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EL  PROGRESO  DE  LA  TURBINA  DE  VAPOR 
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(Conclusión,) 

La  turbina  Parsons.— El  distinguido  inventor  diarios  Algornon 
Persona  os,  entro  los  modernos,  o!  quo  ha  dado  mayyr  impulso  ni 
progreso  do  la  turbina  térmica,  llamando  sobro  ella  lu  atención  dol 
mundo  eiontfUco,  A  él  so' deben  no  solamoinlo  los  tnrbomotoros 
hasta  boy  más  perfectos,  sino  también  sus  inás  geniales,  atrevidas 
é  importantes  aplicaciones.  En  nuestro  artículo  (Turbomotor,  ti  ir. 
Marítima,  Noviembre,  1809)  hemos  mencionado  ios  animosos  onsn- 
yos  que  practicó  con  ol  famoso  Turbintn  ¡«ira  probar  prácticamente 
al  posibilidad  de  emplear  Jas  turbinas  eu  la  propulsión  naval,  y  aún 
podríamos  añadir,  si  oí  aspado  lo  permitiera,  otras  conquistas  ob¬ 
tenidas  en  la  misma  materia  merced  &  m  perseverancia  estudiosa. 
No  faltaron  ciertamente  incidentes  fatales  y  desgraciados  durante 
la  lucha  sostenida  gallardamente  en  la  realización  do  pruebas,  y 
todavía  oí  recuerdo  doloroso  do  la  pérdida  del  Vipcr  y  del  Cobra 
oprime  el  corazón  de  toa  que  viven  en  el  mar;  pero  Parsons,  dota¬ 
do  do  un  carácter  verdadoramonte  excepcional,  prescindiendo  de 
los  éxito»,  do  ios  obstáculos,  del  favor  publico,  de  la  deseen  lianza 
industrial,  de  las  lisonjas  do  la  fortuna  y  de  los  rigores  de  la  suerte, 
no  perdió  do  vista  la  meta  perseguida  con  amplitud  do  ideas  é  ina¬ 
gotable  y  fecunda  actividad. 

Entre  lus  más  notables  aplicaciones  modernas  de  los  motores 
Psrsous,  deben  citarse  la»  máquinas  motrices  do  los  buque»  do  gue¬ 
rra  Ingtoscs  Anudhytt  (crucero),  Vdox  y  Edén  (cazatorpederos);  los 
morra  utos  de  pasajeros  Kiug  Eiwnrd  y  {Juren  Alexandru  de  21  mi- 
UaHtftlgunos  yuthts,  entro  loa  cuele»  están  armados  ol  Tarántula  y 
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el  Emvráltl,  construido  el  primero  con  objeto  de  alcanzar  la  gran 
velocidad  do  27  millas,  y  el  segundo  la  máxima  economía  do  com¬ 
bustible;  lns  instalaciones  terrestres  do  la  Netccastle  ti  District  Elec¬ 
tric  Lightnig  Co.  (IJnidnd  do  1.000  Kw.)  Metropolitan  Electric  Supply 
Co.  (Turbodínamo  do  la  potencia  do  7.125  Kw.)  do  la  ShcJ'field  Cor¬ 
poration  (Unidad  do  1.500  Kw.)  do  la  Manchcslcr  Corporation  (Uni- 
|  dad  do  1.800  Kw )  do  la  EbcrJ'cld  Corporation  (Unidad  do  1.250  Kw.); 

*  do  las  Estaciones  controles  eléctricos  do  Milán  y  Francoforto  (Uni¬ 

dad  do  2.000,  íl.000  y  1.000  Kw.)  y  para  la  Societá  Alta  Italia  do  Tu- 
rín  (Unidad  do  1.000  Kw.);  la  colosal  unidad  do  8.250  Ále.  para  la 
Metropolitan  District  Raiway  Co.  d>.  Todas  estos  máquinas,  excep¬ 
tuando  algunas  todavía  on  construcción  y  otras  en  contrato,  so  han 
,  probado  oxporimontalmonte;  y  on  virtud  do  su  gran  potoncia,  do  la  • 

buena  disposición  do  sus  órganos  interiores  y  do  su  incesante  per¬ 
feccionamiento  cinemático,  ya  on  ol  consumo  de  vapor  ó  on  elnú- 
mero  do  revoluciones,  pueden  desde  hoy  sufrir  ol  porangón  con  las 
más  oflcientos  máquinas  alternativas  on  uso.  Actualmente  so  cuen¬ 
tan  corea  do  1.000  instalaciones  de  turbinas  Parsons,  funcionando 
con  gran  regularidad,  aplicadas  á  dinamos,  alternadores,  hélices 
propulsoras,  bombas  y  ventiladores,  en  Inglatorra  y  otras  na¬ 
ciones. 

* 

*  * 

Croemos  muy  instructivo  para  todos  los  que  estudian  la  turbina 
térmica,  una  exposición  do  los  privilegios  de  invención  obtenidos 
por  Parsons  desdo  1881.  De  las  explicaciones  y  dibujos  que  los 
acompañan,  so  desprende,  evidentemente,  la  firmo  resolución  del  » 
inventor  on  mejorar  siempre  la  primera  máquina  ideada  por  él,  fi¬ 
jándose  on  los  resultados  do  las  sucesivas  experiencias;  corrigiendo 
las  i m perfecciones  y  estudiando  asiduamente  con  afán  6  inteligen¬ 
cia,  los  más  pequoños  detalles. 

Domina  sobro  los  otros  ol  concepto  económico,  y  aparece  cons¬ 
tan  to  la  preocupación  de  contener  ln  rápida  fuga  del  vapor  á  través 
do  las  ruedas  lijas  y  móviles;  impidiendo  la  velocidad  del  sutil  y 
fugitivo  elemento  haciu  la  descargo  sin  haber  satisfecho  antes  su 
tributo  do  acción,  y  ovitando  su  inútil  consumo  on  movimientos 
giratorios  ó  impulsos  mal  dirigidos.  Por  oso  motivo,  ol  inventor 
pasó  gradualmente  do  sus  primeros  motores  do  forma  prácticamen¬ 
te  cilindrica,  dondo  la  expansión  dol  vapor  so  hacía  do  un  modo 
muy  imperfecto  (fig.  1)  á  los  do  cilindros  sucesivos  con  diámetros 
crociontes  (fu/.  2)  y  después  á  los  que  están  constituidos  por  turbi¬ 
nas  elementales  radiales  on  voz  do  paralelas  (fig.  3),  y,  por  último,  á 
las  modernísimas  do  gran  diámetro  y  diroctamento  unidas  al  con¬ 
densador  (t'uj.  4),  con  ovidonto  progroso  on  la  utilización  del  fluido 
motor. 

Es  interesante  ol  estudio  dol  paso  dol  ojo  por  la  cubierta  do  la 
turbión,  con  objeto  do  ovitar  huidas  do  vapor,  cuando  on  ésta  liay 
presión  superior  á  la  de  la  atmósfera,  y  entrada  do  aire  perjudicial 
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á  la  conservación  dol  vacío  cuando  la  cámara  interior  tiene  comu¬ 
nicación  con  ol  condensador.  Parsons  logra  on  parto  su  deseo  sepa¬ 
rando  los  dos  ambientes,  intorior  y  extorior,  con  un  diafragma  líqui¬ 
do  formado  por  una  cavidad  anular  practicada  en  la  cubierta  do  la 
turbina,  en  torno  del  ojo  motor,  y  puesta  on  comunicación  con  el 
jwzo  caliente,  con  la  cisterna  do  alimentación  ó  con  cualquier  otro 
recipiente  do  líquido  apropiado.  Para  completar  la  cualidad  estanca 
y  limitar  al  mismo  tioinpo  ol  consumo  dol  líquido,  adoptó,  sucesi¬ 
vamente,  los  sistemas  representados  on  lns  figs.  ií,  ti  y  7,  6  sean  dos 
sencillos  anillos  do  guarnición,  uno  lijo  en  oí  ojo  y  ol  otro  on  la  cu- 
biorta  (fig.  ti),  ó  una  doble  espiral  do  forma  ncanalada  abierta  on  la 
poriferia  dol  ojo  con  paso.s  contrarios  do  una  y  otra  parto  del  dia¬ 
fragma  líquido  (fig.  (!)  ó,  on  fin,  do  una  sorio  de  resaltos  anularos 
on  el  ojo,  que  giran  dentro  de  otras  tantas  estrías  practicadas  on  la 
cubiorta.  (fig.  7).  Esto  último  sistema  es  ol  más  usado  on  esta  clase 
do  máquinas,  y  Parsons  lo  oinplea  también  en  los  cojinotos  y  pisto¬ 
nes  compensadores  de  algunas  turbinas  suyas,  como  veremos  más 
adolante. 

A  los  ejes  flexibles  do  la  turbina  Laval  sustituyo  Parsons  los 
cojinotos  y  soportes  elásticos,  quo  pormiton  ligeros  movimientos  on 
ol  árbol  motor  para  quo  ol  contro  do  gravedad  do  1a  masa  rotatoria, 
no  so  aparto,  geométricamente,  dol  ojo  principal  de  inercia  do  dicha 
masa.  Los  soportes  so  hacen  clásticos  con  la  interposición  on  sus 
montantes  do  muelles  y  cilindros  hidráulicos,  do  émbolo  movible, 
un  poco  suave,  on  el  respectivo  cuerpo  do  bomba.  Los  cojinotos, 
para  permitir  el  juego  necesario  ni  ojo  quo  sostionon,  están  forma¬ 
dos  por  dos  chumaceras  concéntricas,  pudiendo  la  anterior  separar¬ 
se  ligeramente  do  la  otra  por  uno  do  los  métodos  siguiontes: 

1. °  Mediante  el  encajo  do  resaltes  entro  ambas,  con  ajusto  per¬ 
fecto  y  rozamiento,  (fig.  S.) 

2. °  Con  una  corona  do  muelles  que  funcionan  en  sentido  lon¬ 
gitudinal.  (fig.  9.) 

3. °  Dol  mismo  modo,  sirviéndose  do  ln  coronn  poro  on  sontido 
transversal,  (fig.  10.) 

4. ®  Valiéndoso  do  la  interposición  de  una  serio  do  cilindros 
metálicos  concéntricos,  separados  por  capas  do  aceito  en  pro- 
sión.  (fig.  11.) 

5. °  Por  medio  do  la  interposición,  también  do  coronas  circula 
res  clásticas,  ó  hechas  olásticas  sirviéndose  do  muelles,  entro  cana¬ 
les  practicadas,  on  correspondencia  dol  árbol  motor  y  ol  coji¬ 
nete.  (fig.  12.) 

Lo  disposición  do  la  fig.  12,  ln  usa  Parsons  en  los  cojinetes  do  re¬ 
tención,  do  los  cunles  trata  en  sus  patentes,  sugiriendo  dispowcio 
nos  especiales,  ya  para  permitir  A  los  ojes  ligeros  movimientos 
longitudinales  con  objeto  do  corregir  la  posición  relativa  do  los 
.  órganos  interinros  de  la  turbina,  ó  bien  para  quo  intervenga  la 
acción  do  un  órgano  moderador  suplomontario  sioinprc  quo  la  pro- 
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sión  sobro  las  coronas  circulares  clásticas  pasen  evontualmente  do 
cierta  medida. 

Los  pistones  compensadores  presentan  una  particularidad  digna 
do  notarse  on  la  turbina  Parsons;  sn  aplicación  está  indicada  on 
todos  aquellos  casos  en  que  por  intento  do  conseguir  mayor  econo¬ 
mía  on  el  consumo  de  vapor  las  serios  sucesivas  de  turbinas  elemen¬ 
tales  no  están  dispuestas  simétricamente  á  derecha  ó  izquierda  do  la 
cámara  do.  distribución,  y  os  preciso  corregir  el  movimiento  lon¬ 
gitudinal  producido  por  el  fluido  motor  sobre  el  eje  de  la  má¬ 
quina. 

Estos  pistones  van  colocados  on  el  mismo  eje  do  las  ruedas  mó¬ 
viles,  ¡toro  situados  en  la  parto  opuesta  do  ollas  respocto  ú  la  cáma¬ 
ra  do  distribución;  presentan,  á  las  presiones  de  vapor,  una  super- 
licio  proporcionada  á  fin  do  establecer  (con  fuerzas  exteriores  si  fue¬ 
ra  necesario)  el  perfecto  equilibrio  de  los  esfuerzos  directos  en 
sentido  longitudinal,  y  forman  con  el  involucro  de  la  turbina  lin 
conjunto  perfectamente  estanco  por  medio  del  encastro  de  numero¬ 
sos  resaltes  y  cavidades  anulares  muy  pronunciadas.  Parsons,  con 
objoto  de  hacer  más  estancos  estos  pistones,  practica  poqueñas  es¬ 
trías  en  las  partes  de  las  coronas  circulares  que  se  hallan  en  con¬ 
tacto,  como  indica  el  detalle  de  la  fig.  13. 

No  so  ha  limitado  Parsons,  en  su  interminable  taren,  á  buscar 
oí  perfeccionamiento  de  los  órganos  interiores  de  los  turboinotoros; 
en  una  de  sus  patentes  (27,  Febrero,  1892)  hallamos  perfectamente 
tratada  la  cuestión  do  las  camisas  do  vapor  y  el  recalontamiento  dei 
fluido  motor,  con  el  fin  de  evitar  la  formación  de  vapor  acuoso  en 
los  angostos  pasos  do  las  turbinas  elementales,  y  en  otros,  (24,  Abril, 
1897,  y  12,  Enero,  1898)  discuto  la  forma  más  conveniente  de  las 
paletns,  ó  indica  la  manera  do  dar  á  (helios  órganos  cierta  medida 
propia  para  la  inversión  de  marcha.  Manifiesta  también  que  el  ren¬ 
dimiento  de  una  turbina  en  la  marcha  á  la  derecha  será  inversa¬ 
mente  proporcional  ú  ln  curvatura  do  las  paletas,  esto  es,  á  la  in¬ 
flexión  do  la  línea  ABC  do  la  fig.  14,  que  representa  la  paleta 
do  Parsons  destinada  á  girar  solamente  en  un  sentido.  En  otros 
términos;  una  turbina  que  giro  on  ambos  sentidos,  será  más  efleion- 
to  on  la  marcha  á  la  derecha  cuanto  más  recto  resulte  el  perfil 
A  B  C  do  sus  paletas.  Si  el  aumento  de  efecto  útil  en  una  do  las 
direcciones  es  necesariamente  en  porjuicio  do  la  economía  del  otro 
el  problema  debe  resolverse  on  cada  caso  según  las  exigencias  par¬ 
ticulares  dol  motor  on  estudio.  Dondo  sea  necesaria  una  máquina' 
capaz  do  desarrollar  la  misma  potencia  y  capaz  de  funcionar  en 
uno  y  otro  sentido,  Parsons  aconseja  para  las  paletas,  la  forma 
representada  on  las  figs.  tñ  y  id. 

Es  de  notar,  si»  embargo,  que  el  inventor  no  debió  hallar  en  la 
práctica  las  prometidas  vontajus  do  esas  palotas,  puesto  que  on  pos¬ 
teriores  pntontos  prosentó  otras  turbinas  especiales  que  tenían  ade¬ 
más  una  pequeña  contraturbina  (llamémosla  así)  destinada  á  dirigir 
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la  inarcha  &  ln  derecha  dejando  girar  en  ol  vacío  los  órganos  do 
marcha  avante, 

* 

*  *. 

V 

Aunquo  on  oslo  escrito  no  pensábamos  exponer  con  extensión 
las  aplicaciones  do  los  turbomotores  &  la  propulsión  naval,  no  po¬ 
demos  dejar  do  mencionar  otra  condición  importantísima  do  las 
últimas  invenciones  do  Parsons,  do  las  cuales  haremos  im  ligero 
roaumen,  fijándonos  especialmente  on  las  patentes  quo  describen 
nuevas  formas  do  turbinas  de  vapor,  tipo  Horon,  con  una  ó  más 
ruedas  elemon tales  dispuestas  en  serie,  con  particulares  aplieacio-  t 
nes  para  utilizar,  mediante  turbomotoros  do  baja  presión,  la  res¬ 
tante  energía  del  vapor  descargado  en  oí  condensador  do  las 
máquinas  do  pistón  y  quo  presentan  diversas  disposiciones  con 
\Ton  til  adores  y  bombas  heiizoidalés  y  centrífugas;  muchos  tipos  do 
reguladores  do  velocidad  con  flujo  intermitente,  mecánicos,  neu¬ 
máticos  y  eléctricos,  y  detalles  de  mecanismo  para  que  la  construc¬ 
ción  de  las  turbinas  resulte  fácil,  rápida,  esmerada  y  económica. 

Parsons  describe  las  primeras  aplicaciones  navales  do  sus  niá-. 
quinas  en  una  patente  de  1895,  exponiendo  muchos  sistemas  para 
dar  gran  elasticidad  á  los  basamentos  de  todos  los  aparatos  quo 
están  en  la  línea  do  ios  ejos  y  particularmente  á  los  soportes  y  co¬ 
jinetes  de  retonción.  Precauciones  indispensables  para  evitar  reca- 
íentainiontos  y  averias,  muy  fáciles  do  suceder  con  la  rápida  velo¬ 
cidad  que  tienen  los  motores  do  turbina.  Indica  la  necesidad  de  mul¬ 
tiplicar  ei  número  de  los  ejes  motores  y  do  disponer  sobro  algunos, 
en  vez  de  un  solo  propulsor,  como  se  acostumbra,  muchas  hélices  po¬ 
queñas  coaxiales,  bastante  separadas  entro  sí,  de  paso  y  diámetro 
-  progresivamente  creciente  do  proa  á  popa,  divididas  por  diafrag¬ 
mas  inclinados  que  dirigen  convenientemente  el  curso  de  la  es¬ 
tela.  (fig.  17).  Traza  formas  especiales  do  hélices,  que  eviten  ó  ate¬ 
núen  los  perjudiciales  efectos  de  la  cavilación  del  agua.  Presonta 
ferias  maneras,  acaso  no  muy  prácticas,  de  obtener  la  marcha 
atrás,  sin  cambiar  el  sentido  de  rotación  de  los  propulsores.  En  lin, 
demostrando  haberse  aprovechado  de  las  experiencias  del  Turbima , 
Cobra  y  Viper,  nuestro  invontor,  nq  desdeña  el  desecador  á  un 
acuerdo  honroso  con  la  máquina  de  pistón,  y  propone,  pon  el  nue¬ 
vo  cazatorpedero  Veloz,  ofrecido  al  Gobiern  oinglés  para  su  Marina 
de  guerra,  un  convento  ontro  las  dos  máquinas  rivales,  según  el  _ 
cual,  prestarían  distinto  servicio  en  perfecta  armonía  con  sus  par¬ 
ticulares  cualidades  y  oxigénelas. 

Con  esta  singular  combinación  do  motores  do  turbina  y  do  pis¬ 
tón,  Parsons  habría  también  conseguido  una  brillante  solución  del 
problema,  haciondo  igualmente  económicas  las  marchas  que  co¬ 
rresponden  ú  la  menor  velocidad  de  escuadra  y  al  desarrollo  de  la 
máxima  potoncia  propulsora  do  los  buques.  Muchas  fueron  las  ten¬ 
tativas  para  satisfacer'  esta  oxigénela  especial  de  los  buques  de 
guerra,  y  muchos  ios  esfuerzos  hechos  para  lograrla,  disponiendo 
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en  serie,  sobre  o!  mismo  ojo,  máquinas  quo  funcionasen  unidas  ó 
separadas.  La  práctica  no  tardó  en  demostrar  quo  el  acoplamiento 
y  desunión  de  los  motores  ó  el  movimiento  en  el  vacío  denlgtinode 
ellos,  eran,  por  razones  que  no  son  del  caso  examinar,  perjudiciales; 
y  (pie  solamente  las  turbinas  do  vapor  hacían  aceptable  tal  solu¬ 
ción  no  ofreciendo  «preciable  resistencia  al  ser  movidas  en  el  vacío 
y  quedar  insertas  constantemente  en  los  ejes  motores.  Parsons, 
recoge  estas  observaciones,  ú  inmediatamente  pono  en  ejecución, 
con  el  acoplamiento  motor  del  Velo*,  el  sistema  de  nuiqninns  do 
pistón  y  turbinas  funcionando  juntas.  Su  nueva  disposición  es,  en 
resumen,  la  manera  do  dar  ó  los  ojes  motores  del  buque  el  andar 
do  esc  ti  mira,  sirviéndose  do  las  máquinas  alternativas  capaces  de 
esa  limitada  potencia.  Sobre  los  mismos  ejes,  coloca  en  serie  algu¬ 
nas  turbinas  para  la  impulsión  á  toda  fuerza.  Los  tubos-de  descar¬ 
ga  están  dispuestos  para  poder,  según  los  casos,  pasar  el  vapor  al 
condensador  ó  á  las  turbinas;  y  os  fácil  comprender  las  múltiples  , 
combinaciones  que  deben  obtonerso  de  eso  modo,  en  correlación 
con  las  distintas  velocidades  del  buque,  todas  igualmente  oconónu- 
cas  y  do  rápida  ejecución.  La  presencia  do  las  máquinas  do  pistón, 
por  causa  do  su  limitadísima  potencia,  quo  es  tina  pequeña  parte 
de  la  total,  no  estorba  en  la  marcha  á  gran  velocidad.  El  Veloz, 
construido  por  -Parsons  Marine  Steainturbino  Co.»  tiene  por  baso  . 
esos  principios,  y  está  practicando  una  serio  do  pruebas  en  ol  mar, 
cuyos  resultados  no  son  muy  satisfactorios  al  menos  en  lo  que  ataño 
ú  la  velocidad  del  contrato.  No  tenemos,  por  ahora,  suficientes  da¬ 
tos  para  formar  un  juicio  exacto,  pero  convengamos  en  que  los 
inconvenientes  que  so  lían  presentado,  si  así  pueden  llamarse,  no 
son  un  motivo  suficiente, para  abandonar  la  adopción  del  doble  Upo 
de  motores  que  por  muchos  conceptos  parece  digno  de  estudio. 

*  . 

*  * 

Las  primeras  turbinas  de  Pnrsons  fueron  tímidamente  construi¬ 
das  para  potencias  de  pocos  caballos;  descargaban  en  la  atmósfera 
y  empleaban  el  vapor  saturado.  Estas  circunstancias  do  naturaleza 
externa,  digámoslo  así,  unido  á  los  escasera  rendimientos  do  los 
órganos  interno g,  hasta  ahora  poco  perfeccionados,  y  ñ  los  errores 
de  apreciación,  inevitables  en  una  época  falta  por  completo  do  todo 
conocimiento  teórico  y  práctico  en  las  experiencias  de  dichos  apa¬ 
ratos,  dieron  por  resultado  en  1890  las  pruebas  mencionadas  juz¬ 
gándolas  industrial  monto  poeo  satisfactorias  ú  cansa  do  mi  elevadí- 
simo  consumo  do  vapor.  En  1892,  sin  embargo,  habiendo  alcanzado 
Parsons,  notables  perfeccionamientos  en  sus  turbinas  y  hallándose 
en  disposición  do  construir  ejemplares  do  gran  potencia,  alimenta¬ 
dos  por  vapor  recalentado  y  provistos  de  condensador,  comenzóse 
ú  obtener  r  esultados  mucho  mejores.  Las  conocidas  experiencias 
ejecutadas  en  Newcnstlo  por  el  profesor  I.  A.  Ewing  con  un’ tubo- 
alternador  vio  WO  Kdowats,  llamaron  seriamente  la  atención  de  ios 
técnicos  sobre  la  importancia  práctica  de  esta»  nuevas  aplicaciones; 
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disiparon  la  injustificada  desconfianza  industrial  hacia  estos  meca¬ 
nismos;  y  la  turbina  Parsons  pudo,  en  fin,  hacerse-lugar  entre  los 
más  convenientes  y  económicos  medios  ofrecidos  por  la  industria 
para  transformar  en  eléctrica  ó  pneumática  la  energía  térmica  quo 
poseo  el  vapor  acuoso  bajo  presión.  En  estos  últimos  años  los  turbo- 
motores  adquirieron  un  gran  desarrollo;  ,'JOO.OüO  cab.  do  fuerza  es¬ 
tán  funcionando  sohro  sus  ejes,  y  todo  lineo  presentir  quo  su  nú¬ 
mero  aumentará  extraordinariamente. 

Los  lectores  que  deseen  conocor  con  muchos  detalles  los  resul  - 
tados  de  las  numerosas  pruebas  hechas  con  las  turbinas  Parsons, 
podrán  consultar,  adomás  do  las  obras  ya  citadas,  los  Proc.ccduujs 
of  Sccli  m  III  of  the  International  Entjineerimj,  Conyrets,  celebrado 
on  Glasgow  en  1901.  Nos- limita  romos  á  reproducir  ios  más  notables, 
on  la  siguiente  tabla,  algunos  de  los  cuales  nos  lian  sido  galante¬ 
mente  enviados  por  la  misma  casa  «C.  A.  Parsons  &  Co»  do  Now- 
castle. 


No  es  nóceaario  poner ©n  evidencia  el  significado  do  estas  cifras, 
alguna  do  las  cuales  representa  ol  resultado  medio  de  muchas  y 
©ameradas  experiencias.  El  consumo  do  vapor,  como  vemos,  es  muy 
limitado  y  so  reduce  sensiblemente  aumentando  la  potencia  tío  ia 
máquina,  elevando  la  prosión  de  admisión,  recalentando  el  vapor  y 
•Ostoniendo  un  gran  vacío  en  el  condensador . 
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La  velocidad  angular,  sin  perjudicar  á  la  economía,  puede  tam¬ 
bién  disminuirse  aumentando  la  potencia  do  los  motoros,  y,  como 
se  observa  en  ia  tabla,  desciendo  en  los  turbo-alternadores  do  1.500 
cal).,  á  un  valor  casi  igual  al  do  algunos  modernos  tipos  de  máqui¬ 
nas  alternativas  de  giro  rápido.  Podemos,  pues,  asegurar  que  el 
grado  de  perfección  alcanzado  por  las  turbinas  Parsons  es  impor¬ 
tantísimo  y  que,  en  algunas  aplicaciones,  pueden  rivalizar  con  las 
máquinas  do  pistón  desdo  et  punto  de  vista  económico,  sin  poner 
en  la  balanza  sus  ventajas  do  peso,  capacidad,  manojo  y  soste¬ 
nimiento  que  en  muchos  casos  particulares  no  hacen  dudosa  la 
elección.  . 

Estudios,  experiencias  y  turbinas  del  Ing.  Ratean. — El  ingeniero 
francés  M.  A.  Rnteau,  durante  muchos  años,  se  ha  dedicado  con 
_ gran  asiduidad  al  estudio  .racional  de  las  nuevas  máquinas,  que  es¬ 
tamos  describiendo  y  de  las  materias  que  con  ellas  se  relacionan, 
complaciéndose  en  tratarlas  de  un  modo  rigurosamente  científico, 
y  uniendo  siompre  al  estudio,  para  mayor  certeza,  las  investigacio¬ 
nes  teóricas  y  los  ensayos  prácticos,  realizados  por  él  mismo  en  la 
mencionada  «Snutter  Harlo»  con  gran  cuidado  y  observación.  En¬ 
tre  sus  numerosas  publicaciones  son  muy  instructivas  las  que  in¬ 
dicamos  á  continuación,  délas  cuales  hemos  sacado  ia  mayor  parte 
do  los  datos  y  consideraciones  que  vamos  á  exponer: 

üonsideration  sur  les  turbomachincs  (Extrail  du  Bulletin  de  Vln- 
*  dustiia  Minórale,  1902); 

Afinque  des  consommalions  theóriques  d'unc  machine  á  vapeur  etcé - 
"  lera  (A  nales  des' Afines,  Febrero,  1867); 

Les  turbomachincs  (Reúne  de  Mécanique,  Julio,  1807); 

Rapport  sur  les  turbines  d  vapeur  au  Congres  International  de  Mé¬ 
canique  appliquée,  1900; 

Elude  sur  les  turbines  á  vapeur  (Comptes  rendu  mensuels  de  la  So- 
éielt!  de  VTndustrie  Minórale,  St.  Étienne,  1890); 

Les  turbines  d  vapeur  (Conference  d&nnée  á  Vlnstitut  Chimique  de 
Nancg,  1902);  .*■ 

Mémotre  sur  1‘emploi  des  turbines  á  vapeur  pour  la  propulsión  dea 
R  avives  (Hullc-de.  I  Asociation  tcch ñique  marítimo  fran?aise,  1902); 
ademas  do  la  ya  citada  obra  Écaulemcnt  de  la  vapeur  d*cau. 

*  • 

*  * 

El  ing.  Rnteau  al  exponer  su  teoría  fundamental  para  el  cálcu¬ 
lo  do  la  turbina  de  vapor  examina  la  fórmula  del  flujo  de  fluidos 
elásticos  en  los  tubos 

I  =  s.w  F 

on  lo  cual  I  representa  la  carga  en  gromos  por  minuto,  w  el  peso' 
específico  del  vapor  acuoso  saturado,  y  F  la  velocidad  del  flujo,  en 
metros  también,  por  minuto;  llamando  P  y  p  &  las  presiones  en 
Kg.  por  chj',  existentes  on  los  dos  extremos  del  conducto  que  se 
considera,  trata  de  determinar  en  el  coso  do  vapor  acuoso,  cual  será 
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ol  valor  de p  que  haga  máximo  el  producto  w.  I'.  Teórica  y  prácti¬ 
camente  encuentra  que  esto  sucede  cuando 

p  —  o,  58  P 

y  de  ello  deduce,  por  consecuencia  lógica,  qtioen  un  régimen  cons¬ 
tante  do  flujo,  on  el  punto  do  la  tuborín  donde  so  verifica  tal  rela¬ 
ción  do  p  y  P ,  s  debo  tenor  ol  valor  mínimo.  En  otros  términos:  siem¬ 
pre  que  se  quiera  que  el  vapor  acuoso  lleve  dentro  de  un  condado  toda  la 
velocidad  que  corresponde  á  su  caída  de  presión,  dicho  conducto  tendrá 
la  forma  convergente  en  el  caso,  de  p  >  o,  58  P,  g  será  su  sección  más 
estrecha  en  el  punto  que  p  —  o,  58  P,  haciéndose  divergente  en  seguida 
hasta  la  boca  del  flujo. 

Esta  primera  6  importantísima  conclusión  divide  clarnmento 
elcompo  de  las  sucesivas  investigaciones  do  Rateau-on  dos  partes 
bien  distintas,  que  corresponden  én  la  práctica  aplicación,  á  dos 
tipos  do  turbinas  ideadas  por  él,  muy  diferentes  entro  sí.  Por  una 
parto  tonomo3  las  transformaciones  del  vapor  entre  límites  de  pre¬ 
sión  muy  extonso3,  cuya  relación  sea 

P 

.  ..  -  -j—  <  o,  5S 

y  por  consiguiente,  las  turbinas  de  disco  étnico  (tipo  Lava!).  Por  la 
otra,  las  sucesivas  transformaciones  del  vapor  entro  límites  de  pre¬ 
sión  próximos  en  la  relación 


P 

■  *  — p-  >o,58 

y  la  correspondiente  disposición  en  serio  de  varios  elementos  ó  sean 
las  turbinas  de  discos  múltiples  (tipo  Parsons).  En  la  primera  hipóte¬ 
sis,  la-  carga  en  las  boquillas  do  admisión  resulta  independiente^ 
de  la  presión  de  descarga  p  y,  por  lo  tanto,  siempre  que  se  observe 
el  simple  valor  do  P,  puede  sor  calculada  para  cada  centímetro  cua¬ 
drado  de  sección  en  el  punto  más  estrecho  de  la  boquilla,  con  la  forma 
empírica  do  Grashof 

15¿6  P0-07 

ó  con  la  modificada  por  Rateau 

1=  P  ( 15  —  0,06  log.  P). 


En  la  segunda  hipótesis  ol  cálculo  de  la  carga  es  más  laborioso, 
porque  se  necesita  determinar  para  cada  caso  los  valores  do  Y  y 
ae  iv,  y,  por  consiguiente,  incluirlos  en  la  fórmula  general 


siendo  dado  jo  en  función  de  la  presión  i>or  las  tablas  do  Regnault 
y  la  fórmula  de  Clapoyron.  V  se  puedo  calcular  con  la  propuesta 
por  Rateau 


en  la  cual  K  es  la  cantidad  teórica  de  vapor  que,  dilatándose  adiabática - 
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mente  de  la  presión  P  tí  ht  presión  p,  se  necesita  para  producir  la  po¬ 
tencia  de.  mi  caballo- hora.  Este  consumo  teórico  do  vapor  K,  puedo 
á  su  vez  calcularse  con  la  fórmula  do  Rateau 


K=0,8?>  4- 


tí,m  —  0,1)2  lo;;.  P 
log.  P  —  log.  p 


ú  obtenerla  grá  llcamonto  dol  abaco  construido  por  ol  mismo  autor; 
ó  en  fin,  deducirse  do  la  fórmula  simplificada  de  Mollior 


_  ó‘,óY  —  OP  log.  P 
log.  P  —  log.  p 

Después  do  esto  útilísimo  estudio  racional  y  metódico  de  los 
proyectos  en  turbinas  de  vapor,  Ratean  so  ocupó  particularmente 
de  la  forma  de  las  boquillas,  y  sometió  á  pruebas  prácticas  un  gran 
número  de  ollas,  midiendo  con  una  balanza  do  Roberval  la  impul¬ 
sión  del  vapor  lanzado.  Do  esto  modo  notó  un  rendimiento  mayor 
en  las  boquillas  convergentes  quo  on  las  divergentes  y  llegó  á  la  con¬ 
clusión  de  quo  convenía  evitar  en  todo  lo  posible  las  boquillas  de  jornia 
divergente:  conclusión  contraria  á  la  del  doctor  Do  Da  val,  después 
de  sus  estudios  también  muy  esmerados  y  concienzudos.  Esta  extra¬ 
ña  diversidad  do  pareceres  y  resultados  obtenidos,  no  liaco  más  que 
confirmarnos  on  la  creencia  do  que  el  perfil  de  las  boquillas  no  tiene 
realmente  en  el  régimen  económico  do  la  turbina  térmica,  la  im¬ 
portancia  quo  so  le  atribuye.  Rateau  pudo  también  verificar  expe- 
rimrmtnlmcnte,  que  el  funcionamiento  á  reacción  da  en  general  en 
los  lurbomotorcs  mejor  resultado  que  por  impulso;  por  esta  razón 
convendría,  según  su  parecer,  evitar  la  forma  divergento  en  las  , 
boquillas  de  admisión,  tanto  más  quo  la  divergencia,  debiendo  ser 

V 

proporcional  á  la  relación  sólo  podría  adaptarse  á  determinada 
marcha  do  la  turbina  siondo  menos  eficiente  en  todas  las  demás. 


* 

*  * 

La  turbina  Rateau  de  disco  único  tiene  las  paletas  del  órgano 
motor  formadas  dol  mismo  disco,  quo  es  de  acoro  y  do  gran  resis¬ 
tencia.  Su  forma  como  so  vo  on  la  fig.  17,  está  Inspirada  on  la  que 
tienen  los  órganos  similares  de  las  ruodas  hidráulicas  dol  tipo 
Pellón,  presentando  nna  doble  concavidad  en  la  parto  quo  recibe 
la  acción  clel  vapor.  La  vena  fluida  choca'  por  lo  tanto,  en  la  parto 
media  del  grueso  del  disco  móvil  y  el  escape  tiene  lugar  por  ambos 
lados.  La  disposición  general  de  esta  turbina  está  indicada  en  la 
fig-  1S  y  el  funcionamiento  do  sus  órganos  es  análogo  al  do.  los 
motores  Lava!.  Las  boquillas  c,  hacen  penetrar  el  vapor  en  la 
parto  inferior  del  disco  móvil  b  equilibrando  el  peso,  y  pueden  ma¬ 
nejarse  con  válvulas  do  volante  por  el  exterior  do  ía  cámara  de 
distribución  .i.  El  vapor  de  descarga  pasa  do  la  abertura  e,  ú  las 
cámaras  B,  que  so  reúnen  on  un  solo  conducto  que  va  á  la  atmós¬ 
fera  ó  al  condensador.  El  ojo  del  aparato  es  bastante  delgado  para 
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estar  dotado  do  cierto  grado  de  flexibilidad:  reposa  sobre  dos  ó  tres 
cojinetes  do  lubricación  forzada,  y  su  extremidad  juega  en  otro 
cojín  oto  do  grafito  d,  destinado  á  atenuar  las  vibraciones,  dejándole, 
sin  ombargo,  al  mismo  tiempo  cierta  libertad  de  movimientos.  El 
número  de  revoluciones  elovadísimo,  como  on  todas  las  turbinas 
do  un  solo  disco,  so  reduce,  en  la  medida  que  oxigo  cada  caso  par¬ 
ticular  de  la  máquina,  por  medio  do  engranajes  do  dobles  dientes 
holizoidalos  suinerjidos  on  aceite.  El  paso  del  ojo  á  través  do  la 
envuelta  de  la  turbina,  so  hace  suficientemente  estanco  poniéndolo 
un  anillo  do  guarnición  compuesto  ,  do  tres  piezas,  como  indica 
la  fig.  11),  sujetas  por  un  muelle  espiral,  colocado  sobre  ollas.  El 
inventor  se  ha  cuidado  mucho  do  esto  detallo  do  construcción,  y 
asegura  que  cuando  el  ejo  está  bien  centrado  y  no  vibra,  dicho 
anillo  resulta  corno  si  fuera  de  una  sola  pieza.  Por  el  contrario,  en 
el  caso  de  haber  vibraciones  ó  ligeros  movimientos  del  ejo,  las  tres 
porciones  so  separan  automáticamente  entre  sí  dejándole  libro  on 
este  caso  pero  sujetándolo  en  cierto  modo. 

Las  turbinas  do  discos  múltiples  del  mismo  autor,  están  construi¬ 
das  por  una  serio  do  órganos  fijos  (fig.  20),  con  canales  do  distribu¬ 
ción, ocupando  un  solo  arco  do  la  circunferencia, alternadas  con  ruo¬ 
das  móviles  provistas  do  aletas  do  acoro  embutidas  en  su  poriferin. 
El  conjunto  do  las  partes  fijas  y  de  las  giratorias  está  dividido  en  dos 
grupos  de  diferente  diámetro,  para  facilitar  la  expansión  del  vapor 
y  aumentar  on  la  descarga  la  velocidad  periférica  do  los  discos.  La 
fig.  21,  representa  solamente  la  cubierta  exterior  do  esto  segundo 
tipo  de  turbomotores  Rateau,  en  sección  longitudinal  y  basta  para 
dar  una  idea,  unida  al  detallo  de  la  fig.  20,  de  su  disposición  general 
y  de  sus  particularidades  más  salientes.  El  inventor  atribuyo  una 
especial  importancia,  desde  el  punto  de  vista  económico,  á  los  dia¬ 
fragmas  a,  (fig.  20),  do  los  distribuidores  A,  con  objeto  do  crear  on 
torno  á  cada  rueda  móvil  b,  un  ambiento  de  presión  uniformo  y 
suficientemente  aislado  do  los  contiguos.  Los  diafragmas  a,  estando 
bien  ajustados  con  poquísimo  juego  on  derredor  del  ojo  rotatorio 
del  aparato,  impedirán  al  fluido  motor  que  so  precipito  á  la  descar¬ 
ga  sin  babor  pasado  primero  por  las  canales  do  distribución,  por 
rauv  amplio  quo  sea  ol  espacio  qu©  se  deje,  para  facilitar  la  cons¬ 
trucción,  entre  las  ruedas  móviles  y  las  superficies  próximas.  Las 
turbinas  Rateau  destinadas  á  la  propulsión  naval  son  de  esto  mismo 
tipo,  pero  llevan  corea  do  la  descarga  una  rueda  especial  móvil  de 
paso  contrario  y  un  tubo  de  admisión  destinado  á  la  marcha  atrás. 

*  *  ' 

*  * 

Con  sus  turbomotores  del  primer  tipo,  do  disco  único  ó  á  lo  más 
dé  dos,  Rateau,  gracias  ó  la  exquisita  calidad  del  acero  empleado 
en  su  construcción  y  á  ser  las  paletas  do  una  sola  pieza  con  discos 
giratorios,  consigue  sobrepujar,  sin  inconveniente,  la  velocidad  pe¬ 
riférica  do  300  ?«.  por  minuto.  Con  una  turbina  cuyo  diámetro  es 
do  30  em.  provista  directamente  de  ventiladores  centrífugos  y  á  la 
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velocidad  do  21.000  revolucione s,  so  alcanzaron  presiones  do  aíro  de 
una  atmósfera  efectiva,  dando  lugar,  como  os  fácil  do  comprender, 
á  nuevas  aplicaciones  industriales  do  los  ventiladores  centrífugos 
particularmente  en  las  fundiciones.  Esta  máquina,  con  boquillas  do 
.ó  mu»,  manejándose  por  medio  do  válvulas  desde  el  exterior,  lm 
servido  á  Hatean  para  ejecutar  muchas  experiencias,  entro  Ins 
cuales,  adornas  de  las  que  so  colacionan  con  los  ventiladores*  ofreco 
interés  especial  su  unión  directa  con  las  bombas  centrífugas  sim-  / 
pies  ó  conjugadas;  obteniéndose  el  sorprendente  resultado  do  pre* 
sienes  superiores  á  200  m.  de  altura  do  agua.  La  marcha  do  régimen 
de  esta  turbina  experimental  ora  do  18.000  revolución*',!,  correspon¬ 
dientes  á  una  potencia  do  fin  caballo *■  efectivos  próximamente.  A  las 
20.000  revolucione.;,  su  rendimiento,  esto  es,  la  relación  entro  el  con¬ 
sumo  teórico  do  vapor  ((pío  antes  llamamos  K)  y  el  consumo  ver¬ 
dadero,  llegnba  al  valor  de  0,52.  Esto  indica  que  en  esas  condiciones 
consumía  por  cada  caballo-hora  do  fuerza  disponible  sobro  su  eje, 
Vi, 2  i- ii«,  do  vapor  descargando  en  la  atmósfera;  y  7,4  hjs.  si  fuera 
en  el  condensador. 

Las  máquinas  del  segundo  tipo,  experimentadas  en  aplicaciones 
do  más  importancia  y  mayor  duración,  han  dado  lugar  ft  resultados 
económicos  mucho  más  satisfactorios.  Un  turboalternador  do  1.000 
cab„  do  esto  sistema  so  construyó  y  experimentó  con  gran  éxito 
por  la  mencionada  casa  Sauttcr  liarle,  en  tanto  (pie  la  de  Oerlikon 
lograba  con  dos  disposiciones  análogas  1.200  kilowals.  La  primera 
de  estas  fábricas  entregó  á  una  sociedad  minera  de  España  tres  tur¬ 
bodínamos  de H00  cab.  cada  uno,  do  loa  ctinles  damos  en  la  fíg.  22, 
gracias  á  la  amabilidad  del  mismo  Sr.  Rateau,  las  curvas  caracte¬ 
rísticas  do  los  elementos  examinados  en  la  aprobación. 

Grandes  turbinas  Rateau  se  hallan  ahora  en  estudio,  destinadas 
á  experimentarse  en  la  propulsión  naval,  y  el  autor  espera  alcanzar 
do  tales  máquinas  un  rendimiento  dol  fió  por  100.  Cuando  esto  so 
verifiquo  y  funcionen,  por  ejemplo,  con  vapor  de  admisión  á 
i-7  1 :gs.  y  con  flujo  al  condensador,  su  consumo  ofoetivo  do  vapor  se 
reducirá  ú  5*7  h-g¡¡.  por  caballo-hora ;  y  los  turbomotores,  perfecciona¬ 
dos  de  esa  manera,  pueden  considerarse  económicamente  tan  per¬ 
fectos  como  las  más  eficientes  máquinas  de  pistón  do  la  misma  po¬ 
tencia. 


CAPÍTULO  V 

La  evolución  más  reciente. 

Después  de  las  dos  turbinas  clásicas  do  Parsons  y  Lava!,  y  de  la 
de  Rateau,  que  representa  una  fase  intermedia  entro  ambas,  asisti¬ 
mos  ahora  á  la  aparición  de  máquinas  novísimos,  las  cuales,  con¬ 
servando  aún  en  sus  líneas  generales  la  forma  característica  del 
clásico  motor  de  turbina,  so  diferencian  notablemente  en  su  mar¬ 
cada  tendencia  á  separarse  del  empirismo  y  convencionalismo  que 
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existen  acerca  do  la  función  termodinámica,  como  también  en  la 
forma  y  disposiciones  do  algunos  órganos  esenciales. 

Todos  los  que  so  dedican  ahora  al  estudio  de  las  turbinas  do 
vapor,  entre  los  etmlos  aspira  á  ocupar  un  modestísimo  puesto  el 
autor  do  estas  líneas,  tratan  do  aportar  nuevos  luces  y  un  sello  do 
novedad  á  sus  investigaciones,  añadiendo  á  los  últimos  adelantos 
de  la  ciencia,  do  la  Metalurgia  y  de  la  tecnología,  aquellas  direccio¬ 
nes  que  puedan  racionalmente  proporcionar  resultados  ventajosa¬ 
mente  económicos.  No  en  vnno,  pensamos,  las  variadas  fases  tér¬ 
micas  del  ciclo  completo  dol  Ruido  motor  en  estos  aparatos,  estarán 
sujetas  ú  un  análisis  detallado  y  riguroso,  si  so  buscan  las  variacio¬ 
nes  correspondientes  de  la  función  entrópica  y  so  confrontan  entro  sí 
las  curvas  características  de  la  entropía  (*)  en  los  diferentes  casos 
que  pueden  presentarse  como  soluciones  posibles  dol  problema. 

La  conocida  relación  en  las  características  de  un  gas, 

pv  =  ltt 

y  la  fórmnla  fundamental  de  las  variaciones  enlrópicas 

ti  Q  d  t  ,  r l  v 

d  y  =“  ■  ~jr  c  o  ”1“  {y  p  c  r )  ^  , 

tomadas  por  baso  en  las  severas  investigaciones  que  so  lian  bocho 
sobro  las  transformaciones  doj  vapor  durante  su  precipitada  fuga 
ó  través  de  los  órganos  lijos  y  móviles  do  una  turbina,  están  en  vías 
de  modificar  algunas  ideas  que  so  consideran  intangibles  acerca  dol 
valor  de  varios  elementos  que  concurren  á  formar  la  ofleiencin  in¬ 
dustrial  de  tales  máquinas  y  á  mostrar  como  éstas  son  todavía  sus¬ 
ceptibles  do  algunas  simplificaciones,  tanto  en  la  parte  económica, 
cómo  en  la  do  construcción.  El  que  suscribe,  on  una  de  sus  turbinas 
mayores  ya  descrita  en  esta  Revista  ( Turbinomnlore  ad  expansione, 
Abril  1890),  actualmente  experimentándose  en  el  Real  Arsenal  do 
•Nápoles,  después  de  las  numerosas  pruebas  ejecutadas  y  de  las  su¬ 
cesivas  modificaciones  introducidas  en  el  aparato  on  armonía  con 
las  indicaciones  de  la  práctica  y  con  los  resultados  del  cálculo,  ha  po¬ 
dido  comprobar  que  el  doblo  carácter  térmico  é  hidráulico  simultáneo 
do  estns  máquinas,  constituyo  una  especio  do  automoderador  on  las 
exigoneias  características  do  los  motores  térmicos  y  do  los  hidráuli¬ 
cos.  Por  eso  hemos  visto  que  el  funcionamiento  por  acción  y  por  mic¬ 
ción,  en  el  más  riguroso  sentido  de  la  palabra,  difícilmente  so  puedo 
conseguir  en  la  práctica  con  las  formas  de  los  turbomotores  usuales, 
no  in Huyendo  además  sensiblemente  en  su  rendimiento  económico; 
que  ins  pérdidas  dobidas  á  ln  laminación  del  vapor  ó  á  cualquiera 
otra  irregularidad  dol  Rujo  no  alcanzan  valores  muy  elevados;  y 

(*)  Nombre  [lado  por  Clamim,  í  ima  función  cura  variación  representa  el  ccránto 
(le  ln  cantidad  <k>  cafar  nlrwrliido  en  tilia  iraindonnaeión  elemental,  par  la  (eiiijuTütiira 
alw)!«U  i  <jue  cuta  transformación  *e  verifica.— .V  del  T. 
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que  no  es  preciso  dar  una  exagerada  importancia  á  la  forma  de  las 
boquillas  de  admisión  y  ó  las  canales  do  paso  ó  través  do  las  turbi¬ 
nas  elementales.  Aparece  como  más  evidente  quo  el  progreso  do  los 
turboinotores  está  íntimamente  ligado  con  la  mayor  resistencia  do 
los  metales  empleados  en  la  construcción,  con  la  delicadeza  do  loa 
métodos  de  elaboración  que  se  van  escogitando  para  obtener  varia¬ 
dos  detalles  en  cada  tipo  y  con  el  perfeccionamiento  do  la  mano  do 
la  obra  y  de  las  herramientas  necesarias.  Y  so  nota  perfectamente 
como  la  disminución  continun  del  número  do  revoluciones  hace 
perder  el  grave  temor  de  Ies  inevitables  imperfecciones  do  montaje 
y  de  simetría  en  los  órganos  giratorios,  y  como  vieno  siendo  cada 
vez  monos  absoluta  la  necesidad  de  recurrir  á  disposiciones  ospo- 
ciales  en  los  ojos  motores  y  en  los  cojinetes.  En  resumen;  la  más 
reciento  evolución  quo  so  va  señalando  en  las  turbinas  do  vapor 
tiende  á  simplificar  estos  aparatos  y  á  darles  mayor  solidez  hacién¬ 
dolos  al  mismo  tiempo  más  prácticos;  reduce  en  ellos  la  velocidad 
angular  aumentando  considerablemente  sus  aplicaciones  industria¬ 
les  y  llama  la  atención  de  los  técnicos  hacia  el  supremo  interés  eco¬ 
nómico,  evitando  á  toda  costa  que  el  vapor  vaya  á  la  descarga  ain 
aprovecharlo  por  completo  en  el  interior  do  las  ruedas  móviles. 

*  .  . 

*  + 

La  turbina  Curtís. — Bajo  el  concepto  toórico-práctico,  el  más  re¬ 
ciente  tipo  do  turbina,  no  muy  distinto  do  los  anteriores,  parece 
sor,  á  juzgar  por  algunas  noticias  dignas  de  crédito,  la  ideada  por 
el  americano  Charles  G.  Curtís;  la  cual,  con  los  auspicios  do  la  Ge¬ 
neral  Electric  üompany  do  Schenoctady,  se  presenta  en  el  comercia 
con  notables  detalles  de  simplicidad,  peqüefio  espacio  y  un  coste 
limitado,  y  está  on  vías  de  lograr  importantes  aplicaciones  en  los 
Estados  Unidos.  La  característica  peculiar  de  esa  máquina  es  la  de 
tener  el  eje  vertical  (como  la  antigua  turbina  de  Watt,  descripta  ai 
principio),  y  sí  va  unida  á  generadores  eléctricos,  la  dinamo  ó  el 
alternador  se  colocan  encima.  Gracias  á  esta  disposición,  el  espacio 
ocupado  on  la  planüi  resulta  reducidísimo,  on  comparación,  sobro 
todo,  con  el  que  necesitan  las  máquinas  de  la  misma  fuerza  dol  tipo 
ordinario.  T)e  aquí  deriva,  naturalmente,  una  gran  disminución  on 
los  gastos  do  instalación;  tanto  más  marcado  cuanto  mayor  es  el 
valor  do  los  terrenos  ocupados. 

La  disposición  interior  do  la  turbina  Curtís  está  indicada  es¬ 
quemáticamente  en  la  fig.  23.  El  vapor  penetra  por  una  corona  do 
boquillas  divergentes,  mayores  ó  menores,  con  objeto  do  dar  lugar  á 
una  pro-expansión  más  ó  menos  completo  del  fluido  motor.  Estas 
boquillas  so  manejan  separadamente  desdo  el  exterior  mediante  vál¬ 
vulas  especiales,  do  manera  que  ia  turbina  pueda  funcionar  á  dife¬ 
rentes  grados  do  expansión.  Después  que  salo  do  las  boquillas  Á,  el 
vapor  atraviesa  la  serio  do  ruedas  «Hornadas,  fijas  v  móviles  B  O 
D,  E,  F,  donde  la  sección,  libro  de  las  canales,  va  gradualmente 
aumentando  en  dirección  del  ilujo,  según  una  ley  particular  hallada 
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por  el  interventor,  quo  tiene,  según  él,  la  propiedad  de  provocar, 
sin  escapes  ni  interrupciones,  el  incremonto  natural  on  la  velocidad 
del  fluido  que  va  á  la  descarga,  contando  con  el  efecto  resistente  do 
los  rozamientos,  y  la  tendencia  do  los  movimientos  en  torbellino  á 
convertir  en  presión  la  velocidad  destruida.  Las  pérdidas  posibles 
de  vapor  en  los  espacios  muertos  so  reducen  al  mínimo,  y  así  tam¬ 
bién  disminuyo  singularmente  o!  número  do  revoluciones  que,  on 
la  unidad  de  9.000  caballos,  desciendo  á  la  modosta  cifra  de  750,  sin 
que  so  resienta  el  rendimiento  económico  de  la  máquina. 

Las  turbinas  Curtis  pueden  funcionar  con  el  condensador  ó  sin 
ói,  y  son  del  tipo  compound  esto  os,  divididas  en  dos  partes  diferen¬ 
tes,  poro  montadas  sobro  el  mismo  eje.  La  primera  turbina  está 
destinada  ú  convertir  on  fuerza  viva,  y  por  consiguiente  en  trabajo 
mecánico,  la  presión  del  vapor  de  la  caldora  sobre  la  atmosférica. 
La  otra  aprovecha  la  energía  restanto  do  la  prosión  atmosférica 
sobre  la  del  condensador. 

La  «Compagino  Ellcttriche  del  Massachussets»  va  á  instalar  en 
sus  nuevas  estaciones  30.000  cáb.  con  la  turbina  Curtis,  dividida  on 
unidades  do  300  á  2.000  kilotcals,  para  suministrar  corriente  á  una 
extensa  red  eléctrica  ferroviaria.  La  «Newport  Stntion»  tendrá 
cuatro  turboalternadores  Curtis  de  1.000  cab.  cada  uno.  Todos  estos 
motoras  están  destinados  á  funcionar  bajo  una  presión  do  régimen 
de  175  libras,  y  á  una  velocidad  máxima  do  l.SOO  revoluciones.  Están 
además  garantizadas  para  que  puedan  desarrollar,  por  breve  tiom- 
po,  una  potencia  doblo  de  la  normal. 

Para  dar,  en  fin,  una  idea  de  su  peso  y  volumon,  diremos  quo 
mientras  un  turboalternador  Parsons  do  1.500  íiv.  pesa  30  ton.  y 
ocupa  una  longitud  de  10,30  m.;  un  turboalternador  Curtis  de  2.000 
lao.  pesa  próximamente  lo  mismo  y  tiene  un  largo  (ó  altura  en  los 
tipos  do  eje  vertical)  de  0  ni.  No  puedo  establecerse  comparación 
alguna  entro  estas  medidas  relativamente  pequeñas  y  las  gigantes¬ 
cas  de  los  alternadores  do  lenta  revolución  quo,  según  la  opinión 
do  ingenieros  eminentes,  eléctricos  y  mecánicos,  están  destinados 
.á  desaparecer  ante  el  éxito  creciente  do  la  turbina  do  vapor. 

CAPÍTULO  VI  ; 

Previsiones  y  conclusión. 

!,os  lectores  qae  han  tenido  la  paciencia  de  seguir  hasta  aquí 
la  historia  del  progreso  do  la  turbina  do  vapor,  merecían,  hallar, 
por  último,  como  recompensa,  después  de  haber  visto  como  so 
acentuó  gradualmente  la  situación  recíproca  do  las  dos  máquinas 
rivales, .rotatoria  y  alternativa,  y  de  haber  analizado  minuciosa¬ 
mente  la  fuorza  quo  la  primera  do  ollas  puede  presentar  en  la  lu¬ 
cha  para  la  conquista-  do  un  absoluto  predominio  en  ciertas  cu  - 
-cunstancias  y  determinadas  aplicaciones  industriales,  merecían  ha¬ 
llar,  decíamos,  una  elara  exposición  de  los  exactos  criterios  y  norma 
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taxativa  para  poder  definir  cuales  son  las  más  convenientes  on 
los  casos  prácticos  con  seguro  conocimiento  técnico  y  econó¬ 
mico  y  elegir  en  las  de  nuevo  tipo  las  que  deben  sustituir  á  las 
usuales.  Este,  indudablemente,  es  el  punto  esencial  que  debo  po¬ 
nerse  en  claro,  y  el  lln  que  so  persigue  en  el  estudio  de  ln  tur¬ 
bina  de  vapor,  si  ha  de  sor  útil  al  quo  lo  acometí  y  á  los  demás. 
En  resumen,  se  puedo  afirmar  que  los  turbomotores  hallan  su 
aplicación  más  directa  en  los  generadores  eléctricos;  y  quo  on  la 
propulsión  naval  (dentro  do  ciertos  límites)  obtendrá  más  adelante 
un  vasto  campo  de  acción.  Nosotros  opinamos  firmemente  quo 
no  se  limitará  á  estos  casos  la  preferencia  en  favor  do  las  máquinas 
turbiniformos,  aún  cuando  no  tengamos  datos  prácticos  y  fe¬ 
hacientes  on  apoyo  do  nuestra  personal  opinión;  por  eso  en  vez  do 
presentar  conclusiones  de  índolo  esencialmente  industrial,  que 
apreciarían  con  satisfacción  nuestros  lectores,  debemos  limitarnos 
á  prevenir  y  mostrar  el  camino  por  donde,  á  nuestra  manera  de 
ver,  deberá  llevarse  el  motor  de  turbina  para  quoalcaneo  el  mayor 
grado  de  perfección.  Rosiilta,  pues,  evidente  quo,  en  ‘  vista  do  las 
tendencias  que  so  manifiestan  on  todas  partes,  ln  máquina  alterna¬ 
tiva  está  muy  recargada  de  ulteriores  y  radicales  transformaciones, 
mientras  que  la  rotatoria,  buscando  incesantemente  en  nuevas  for¬ 
mas  el  mayor  númoro  do  ventajas,  y  cuidando  do  evitar  mucho3do 
sus  defeetqs  do  origen,  logrará  en  un  plazo  no  muy  lejano,  una 
absoluta  preferencia  sobro  la  primera  en  la  mayor  parto  de  las 
aplicaciones.  Eti  el  estado  actual  de  las  cosas,  no  podemos  observar 
más  (juo  la  iniciación  do  la  reforma,  la  cual,  aunque  tiene  fieles  y 
numerosos  apóstoles  y  soldados  valerosos,  on  su  lucha  por  la  vic¬ 
toria,  on  sus  intentos  do  admirable  iniciativa  y  en  sus  resultados 
por  la  conquista,  no  puedo  decirso  quo  haya  reunido  todavía  las 
fuerzas  necesarias  para  derribar  por  su  base  la  vieja  religión  do  la 
máquina  alternativa,  quo  desde  las  primitivas  invenciones  do  Dio¬ 
nisio  Papin,  ilegó  á  los  más  altos  y  afortunados  destinos.  . 

m 

*  * 

Pocas  ideas  elementales  son  necesarias  para  fijar  las  líneas  prin¬ 
cipales  do  una  buena  turbina  de  vapor  y  para  trazar  la  ruta  proba- 
blo  en  la  gloriosa  marcha  emprendida  por  osa  máquina. 

Para  luchar  eficazmente  contra  la  máquina  do  pistón,  la  do  tur¬ 
bina  debo  resultar  sobro  todo  térmicamente  económica;  no  debo  te¬ 
nor  velocidad  angular,  quo  pase  de  los  límites  que  impone  on  las 
aplicaciones  prácticas  el  acopiamiento  directo;  debo  estar  en  condi¬ 
ciones  do'funcionar  mucho  tiempo,  al  régimen  provisto,  con  per¬ 
fecta  regularidad,  sin  avorías  y  sin  rápido  deterioro  do  sus  órganos. 
Reunidos  estos  tres  requisitos  esenciales,  el  pleno  éxito  final  no 
podrá  faltarlo  á  los  nuevos  motores  quo,  como  umversalmente  se 
reconoce,  aún  por  sus  adversarios,  son  de  más  fácil  construcción, 
mucho  más  baratos  en  igualdad  de  potencia,  pesan  menos  y  ocu¬ 
pan  menor  espacio.  No  requieren  especiales  fundaciones,  dismi- 
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nuyendo  así  el  gasto  de  instalación,  unido  esto  á  la  economía  on  su 
ejercicio  y  mantenimiento  que  la  particular  nnturnleza  del  motor 
reduce  á  términos  mínimos.  Se  prestan  admirablemente  al  uso  de 
vapor  recalentado;  las  recientes  experiencias  demuestran  sor  pre¬ 
feribles  por  todos. conceptos  al  saturado.  Respondón  fácilmente  á 
cualquiera  variación  rápida  en  su  régimen  de  movimiento.  No  ne¬ 
cesitan  lubricación  interior  y  no  tienen  capacidad  alguna  alterna¬ 
tiva,  con  notables  pérdidas  do  energía  calorífica,  on  comunicación 
con  las  calderas  y  el  condensador.  Permiten  al  vapor  acuoso  expan¬ 
sionarse  completa  y  útilmente  hasta  la  presión  do  dosenrga.  En  el 
caso  de  arrastre  al  vacío  no  presentan  apreciable  resistencia. 

Pura  terminar  esta  parte  do  nuestro  escrito  nos  falta  todavía 
examinar  como  podrá  la  turbina  do  vapor  consoguir  en  la  práctica 
un  elevado  grado  de  eficiencia,  una  velocidad  moderada  do  rota¬ 
ción  y  una  gran  duración  en  el  servicio  corriente,  analizando  los 
elementos  fundamentales  de  estas  tres  cualidades:  economía,  veloci¬ 
dad  y  duración. 

Economía.-— La  turbina  térmica,  reducida  idealmente  á  su  más 
simple  expresión,  puede,  desde  cierto  punto  de  vista,  compararse 
con  un  conducto  de  vapor  do  libre  flujo,  colocado  entre  el  genera¬ 
dor  y  el  punto  de  descarga.  Evidentemente  no  es  el  caso,  como  on 
las  máquinas  alternativas,  de  hacer  depender,  on  modo  esencial,  su 
eficiencia  del  mayor  ó  menor  desarrollo  del  fenómeno  expansivo, 
que  en  los  turbomotores  es  de  otra  naturaleza,  y  ejerce  sobre  su 
ciclo  económico  úna  acción  completamente  distinta.  La  expansión 
en  las  turbinas  de  vapor  corresponde  ú  la  caída  do  los  turbinas 
hidráulicas,  y  del  mismo  modo  que  éstas  pueden  producir  un  ren¬ 
dimiento  variable,  según  se  coloquen  en  la  parte  alta,  en  el  medio 
Ó  en  el  fondo  del  salto  disponible,  las  otras  puoden  resultar  igual¬ 
mente  eficientes,  sea  que  se  expansione  el  vapor  antes  de  penetrar 
en  los  órganos  móviles  ó  después  de  atravesarlos,  ya  se  dilate  en  la 
parte  primera  ó  después  de  ella;  en  otros  términos:  que  la  turbina 
funciono  por  impulsión,  por  .reacción  6  por  ei  sistoma  mudo,  hoy  el 
más  preferido.  De  la  expansión  conviene  ocuparse  solamente  en  lo 
que  respecta  á  la  forma  más  conveniente  que  debo  darse  á  la  cu¬ 
bierta  exterior  del  motor  pera  que  el  vapor  salga  de  ella  á  la  pre¬ 
sión  de  la  descarga,  y  para  evitar  que  la  vena  fluida  hago,  por  de¬ 
cirlo  así,  explosión  en  cualquier  parto  de  au  recorrido,  ensanchán¬ 
dose  en  forma  de  paraboloide  y  turbando  la  regularidad  del  flujo. 
Por  el  contrario,  la  más  escrupulosa  atención  debe  tenerse  en  ios 
siguientes  puntos  do  capital  importancia: 

1."  Evitar  con  mucho  cuidado,  como  so  indicó  on  el  anterior 
capítulo,  las  fugas  de  vapor,  obligando  á  que  ésto  atravieso  todos  los 
conductos  do  las  ruedas  fijas  y  móviles. 

Para  dar  una  idea  de  las  gravísimas  pérdidas  del  efecto  útil  que 
la  dispersión  de  una  parte  del  fluido  motor  puede, ocasionar,  basta¬ 
rá  citar  que  en  ias  condiciones  ordinarias  ae  presión  y  descarga 
por  un  orificio  de  la  sección  de  un  centímetro  cuadrado,  pasa  el 
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vapor  necesario  para  producir,  no  teórica  sino  prácticamente,  la 
fuerza  do  50  caballos  efectivos,  y  que  basta  el  juego  do  L  mm.  en 
derredor  do  una  pequeñísima  turbina  de  35  mm,  de  diámetro 
pitra  que  el  Huido  motor  pase  libremonte  con  mayor  amplitud  que 
la  mencionada. 

liaremos  notar  que  la  delicadeza  de  ejecución  entra  por  mucho 
en  la  economía  de  los  turbomotores,  por  lo  tanto,  deben  perfeccio 
narso  con  gran  cuidado  las  herramientas  destinadas  á  su  cons¬ 
trucción. 

2. "  Tratar,  en  cuanto  sea  posible,  que  no  so  formen  interrup¬ 
ciones  y  torbellinos  en  los  múltiples  chorros  do  vapor  que  subdi¬ 
viden  la  vena  fluida  total,  en  su  paso  ó  través  do  los  órganos  fijos 
y  móviles  del  aparato. 

Las  pérdidas  do  trabajo  debidas  á  los  rozamientos,  escapes,  tor¬ 
bellinos,  &.  no  son  tan  perjudiciales  en  las  turbinas  térmicas  como 
en  igualdad  do  causas  perturbadoras,  en  las  hidráulicas;  puesto  que 
el  calor  que  se  desarrolla  en  el  fluido  por  efecto  de  los  fenómenos 
citados,  enteramente  perdido  en  estas  últimas,  sirve  en  las  primeras 
para  generar  ulteriores  transformaciones  do  energía  utilizable. 

3. °  Establecer  una  conveniente  relación  éntrela  velocidad  de 
translación  del  vapor  y  la  periférica  de  las  ruedas  móviles;  y  deter¬ 
minar  con  cuidado  la  forma  do  las  paletas,  los  ángulos  do  entrada 
y  salida  de  la  vena  Huida  y  el  número  y  amplitud  de  las  canales  en 
armonía  con  las  leyes  fundamentales  que  señalan  el  máximo  rendi¬ 
miento  do  las  turbinas  hidráulicas. 

•i.1'  Impedir  las  transmisiones  de  calor  del  interior  al  exterior 
do  la  turbina,  rodeándola  de  cubiertas  aisladoras,  camisas  de  vapor 
y  otros  medios  apropiados. 

5.°  Emplear  vapor  á  elevada  presión,  muy  seco,  y,  siendo  po¬ 
sible,  fuertemente  recalentado;  cuidando  de  aprovechar  toda  su 
energía  en  el  interior  do  la  turbina,  y  dirigiéndolo  después  á  un 
condensador  ámpliainente  proporcionado. 

G.°  Reducir  ni  mínimo  valor,  la  resistencia  del  rozamiento  que 
so  forma  por  la  gran  velocidad  angular  entre  las  ruedas  móviles  y 
ol  vapor  que  las  rodea. 

7. "  IIncor  perfectamente  estancos  los  pasajes  del  ojo  motor  á 
través  do  la  envuelta  do  la  turbina,  para  impedir  la  entrada  de  aire 
en  el  condensador. 

8. °  Servirso  de  un  buen  regulador  automático  de  chorro  con-- 
tínuo  ó  do  pulsaciones,  que  permita  penetrar  en  la  cámara  de  admi¬ 
sión  la  cantidad  do  vapor  que  se  necesita  estrictamente  para  cada 
régimen  do  funcionamiento;  y 

9. °  No  perder  do  vista  nunca,  en  cualquier  proyectó  de  turbina, 
el  particular  empleo  que  debo  tener,  para  mayor  y  racional  des¬ 
arrollo  á  los  requisitos  que  han  do  caracterizar  su  funcionamiento. 

* 

*  * 
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Velocidad.— Una  velocidad  relativamente  moderada  está  en 
abierta  oposición  con  la  economía:  lo  que  demuestra  quo  las  turbi¬ 
nas  de  vapor,  como  casi  todas  las  cosas  de  este  mundo,  deben  satis¬ 
facer  á  un  mismo  tiempo,  muchas  exigencias  incompatibles  entro 
sí.  Por  eso  no  se  puede  tener  gran  perfección,  en  ninguna  do  sus 
cualidades  más  características. 

Como  generalmente  so  observa,  la  mayor  eficiencia  do  los  tur¬ 
binas  so  obtione  cuando  la  velocidad  periférica  de  las  ruedas  móvi¬ 
les  es  igual  ñ  la  mitad  do  la  velocidad  del  fluido  quo  la  atraviesa. 
Pero  como  la  velocidad  del  vapor  es  siempre  elovndfsima  y  supera 
en  los  casos  ordinarios  ü  500  m.  por  minuto,  se  necesitan  alcanzar 
por  lo  monos  250  m.  de  velocidad  periférica  para  satisfacer  los  con¬ 
diciones  do  mayor  rendimiento.  Esto  significaría  pasar  de  30.000 
revoluciones  en  las  pequeñas  turbinas,  15.000  en  las  medianas  y 
6.000  en  las  mayores;  ó,  en  otros  términos,  hacer  imposible  los  aco¬ 
plamientos  directos  de  la  turbina  con  ol  órgano  receptor  del  movi¬ 
miento  y  tener  que  recurrir  á  ciertos  artificios,  siempre  muy  im¬ 
perfectos,  para  la  reducción  del  número  de  revoluciones.  Se  evita¬ 
ría  un  inconveniente,  para  caer  en  otro  más  grave.  Por  lo  tanto, 
aparece  aquí  necesario,  aun  cuando  disminuya  el  grado  do  eficien¬ 
cia,  no  excederse  de  los  límites  prácticos  do  volocidnd,  digámoslo  así, 
industrial;  contentándose  con  lograr  que  no  se  perjudique,  on  lo 
posible,  la  economía  general  del  motor. 

Para  que  la  velocidad  moderada  no  se  obtenga  á  elevado  precio, 
se  necesita: 

1. °  Que  la  turbina  se  divida  en  gran  número  do  ruedas  ele¬ 
mentales; 

2. °  Que  on  lugar  de  tener  alternados,  órganos  fijos  y  órganos 
móviles,  el  impulso  y  las  reacciones  generatrices  del  movimiento, 
so  verifiquen  (según  los  principios  de  Pilbrow)  ontre  órganos  todos 
móviles  y  funcionando  on  opuestas  direcciones; 

3. °  Que  los  discos  móviles  sean  de  gran  diámetro,  particular¬ 
mente  hacia  la  descarga,  donde  la  velocidad  dol  vapor  tiende  á 
elevarse;  y 

4. ®  Que  la  sección  que  comprende  el  paso  del  fluido  motor  á 
través  do  los  discos  vaya  aumentando  gradualmente,  de  manera  que 
pueda  compensar,  además  de  la  resistencia  por  rozamiento,  torbe¬ 
llinos,  etc.,  la  disminución  del  peso  específico,  que,  por  ejemplo,  en 
ol  vapor  quo  se  expansiona  do  9  á  0, 3  almósjeras  es  24  veces  inonor. 

El  peso,  el  volumen,  el  costo,  las  resistencias  pasivas,  las  dificul¬ 
tados  de  construcción,  los  límites  de  resistencia  en  los  mótales  quo 
se  quieron  emplear,  las  particulares  exigencias  do  instalación  y  fun¬ 
cionamiento,  son  naturalmente  otros  tantos  obstáculos  para  conse¬ 
guir  lo  que  so  desea,  y  á  la  vez  obligan  al  inventor  do  ia  máquina  á 
renunciar  á  muchas  combinaciones  proyectadas;  poro  no  por  eso 
deben  dejar  do  buscarse  todos  los  medios  do  alcanzar  la  velocidad 
moderada,  do  la  cual  depende  en  gran  parte  el  afortunado  porvenir 
de  los  turbomotores. 


nOliETIN  DEL  CIRCULO 


G9(> 

Do  las  tablas  procodontes  sobro  los  más  nuevos  experimentos 
de  lo  turbina  Parsons,  resulta  que  en  la  unidad  de  gran  potencia  la 
velocidad  angular  se  ha  podido  reducir  á  la  modesta  cifra  de  1.200 
revoluciones  por  minuto,  siendo  elevadísimo  el  rendimiento  econó¬ 
mico  (ti  k¡i$.  de  vapor  caballo  eléctrico  hora)  y  los  aparatos  motores 
del  Viper  y  Cobra  parece  que  funcionaban  bastante  económicamen¬ 
te  á  1.050  revoluciones.  La  turbina  Curtis,  en  fin,  ha  limitado  esto 
número  á  7ü0. 

Esto  induce  á  creer  que  resultados  siempre  mejores  podrán  al¬ 
canzarse  con  el  perfeccionamiento  de  la  turbina  de  vapor,  pero, 
Begún  nuestra  opinión,  este  futuro  perfeccionamiento  causará  el 
abandono  do  los  acoplamientos  indirectos  (tipo  Laval)  con  la  inser¬ 
ción  de  un  órgano  suplementario  que  necesita  para  reducir  el  nú¬ 
mero  do  revoluciones  entre  el  motor  y  el  útil,  con  perjuicio  eviden¬ 
te  do  la  instalación.  ■,  •  . 

* 

*  * 

buraclón.— Para  que  una  turbina  de  vapor  responda  como  es 
debido  á  las  principales  exigencias  del  servicio  ordinario,  es  nece¬ 
sario  que  pueda  funcionar  largo  tiempo  con  la  regularidad,  firmeza 
y  constante  rendimiento  que  presentan  hoy  día  las  máquinas  de 
tipo  ordinario  Puede. asegurarse  que  los  motores  de  turbina,  por 
su  naturaleza  especial,  están  menos  sujetos  á  las  averías  y  altera¬ 
ciones  de  régimen  que  sufren  los  motores  do  pistón.  Son  obvias  las 
causas  que  permiten  á  las  turbinas  gozar  de  este  ventajoso  privile¬ 
gio  y  estriban  todas  en  la  sencilla  forma  do  sus  órganos  y  do  sus 
movimientos.  No  queremos  decir  con  estoque  las  máquinas  de  que 
nos  ostnmos  ocupando,  deben  considerarse  completamente  libres 
de  accidentes  perjudiciales;  y  también  nos  consta  por  experiencias 
propias,  que  hay  en  ellas  fenómenos  externos  é  internos  muy  fre¬ 
cuentes,  capaces  de  ejercer,  más  que  en  sus  rivales,  influencias  par¬ 
ticularmente  desastrosas;  siendo  preciso  evitarlas  por  sus  deplora¬ 
bles  efectos.  ,  . 

Una  do  las  principales  causas  perturbadoras  del  buen  funciona¬ 
miento  de  los  turbomotore3,  es  la  presencia  do  agua  en  su  parte  in¬ 
terior  debida  al  paso  ó  á  la  condensación  del- vapor.  Esto  inconve¬ 
niente  es  tanto  más  gravo  en  sus  consecuencias,  cuanto  que  no  tie¬ 
ne  fácil  romodio;  y  consiste,  como  fácilmente  se  comprende,  en 
hacor  uso  exclusivo  do  vapor  fuertemente  recalentado  y  del  excesi¬ 
vo  empleo  de  cubiertas  de  protección  y  contracamisas. 

Otro  peligro  de  averías  muy  serio,  tiene  su  origen  en  las  defor¬ 
maciones  y  ligeros  movimientos  longitudinales  que  puede  sufrir  el 
eje  motor  por  un  conjunto  do  causas  bien  conocidas,  especialmente 
por  inevitables  defectos  de  construcción  -y,  centrado  de  los  discos 
móviles,  nivelación  del  eje,  equilibrio  en  los  impulsos  de  vapor, 
gasto  en  ciortas  superficies  do  rozamiento,  etc.  Con  objeto  do  evitar 
ó  reducir  en  cantidad  y  frecuencia  los  daños  materiales  que  pueden 
derivarse  do  tal  estado  de  cosas,  además  do  oxigir  al  constructor  la 
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más  escrupulosa  atención  para  que  los  órganos  móviles  queden  per¬ 
fectamente  simétricos  respecto  ñ  su  oje  geométrico  do  rotación  y 
normales  al  árbol  motor  y  óste  muy  bion  nivelado,  toda  turbina 
debo  estar  provista  de  un  aparato  con  movimiento  inicromútrico, 
propio  para  corregir  esos  desvíos  del  ojo  y  restablecer  el  equilibrio 
de  los  impulsos  de  vapor  de  un  modo  automático.  Los  pasajes  del 
árbol  motor  por  la  envuelta  de  la  turbina,  lo  mismo  que  los  cojine¬ 
tes  do  sostenimiento,  deberán  mantener  bien  nivelado  el  ejeduran- 
to  ol  movimiento,  refrenando  su  natural  tendencia  á  las  vibraciones 
y  dejándolo  en  libertad  de  deformarse  evontualmento. 

La  rapidez  de  la  rotación,  muy  excesiva  frecuentemente  en  las 
turbinas  do  vapor,  hoco  difícil  la  lubricación  natural  de  los  cojino- 
tes,  y  más  que  á  penetrar  por  diferencia  do  nivel  en  las  canales  in¬ 
teriores  de  los  pivotes,  el  aceite  y  las  grasas  tienden  á  ser  expulsa¬ 
dos  por  la  fuerza  centrífuga.  Para  evitar  esto  y  prevenir  el  caso 
desgraciadísimo  de  cualquier  recalentamsento  del  eje  por  defecto 
de  lubricación,  ésta  debe  ser  Jorzada,  abundante,  automática,  conti¬ 
nua,  y  en  proporción  con  las  diferentes  marchas  del  motor. 

Para  evitar  ia  posibilidad  de  daños  interiores  y  aumento  de 
los  espacios  nocivos,  es  preciso  que  en  !a  construcción  do  los  tur- 
bomotores  se  empleen  los  mejores  procedimientos  metalúrgicos  y 
preferir  á  los  trabajos  de  fundición,  metales  laminados  y  compac¬ 
tos  de  esmerada  elaboración.  En  las  turbinas  destinadas  á  la  pro¬ 
pulsión  naval,  ocurre  tomar  en  consideración  especial  la  necesidad 
de  no  colocar  rígidamente  sobre  el  casco,  ni  el  aparato  motor,  ni  los 
ejes,  y  equilibrar  convenientemente  las  impulsiones  del  vapor  y 
los  órganos  propulsores. 

En  todas  las  turbinas.  Analmente,  es  preciso  también  regular  la 
admisión  del  vapor  de  manera  que  no  pueda  pasarse  de  un  cierto 
límite  de  velocidad  rotatoria;  hacer  que  las  paletas  sean  fuortes  é 
Indeformables;  tratar  de  que  los  discos  unidos  al  eje  no  tengan  el 
menor  movimiento  ni  grandes  proporciones;  asegurarse  quo  en  ln3 
contracciones  y  diiataciones  de  tas  diferentes  partes  del  aparato  no 
se  produzcan  contactos  perjudiciales  y  roces  no  provistos,  preca¬ 
viéndose,  en  fin,  de  los  daños  que  puede  ocasionar  la  fuerza  cen¬ 
trífuga. 

-  ^  .  *  * 

•La  turbina  de  vapor  comienza  &  disipar  la  desconfianza  que  há¬ 
bil  producido  en  el  campo  industrial,  y  vemos  que  adquiero  ya  un 
desarrollo  cada  día  mayor  en  aquellos  países,  que  como  Inglaterra, 
tienen  el  privilegio  de  dar  floreciente  vida  á  los  más  grandes  doscu 
brimiontos  y  las  más  geniales  iniciativas.  No  todos  los  cultivadores 
délas  ciencias  mecánicas  so  han  desembarazado  completamente  do 
algunas  ideas  poco  favorables  ai  nuevo  motor  y  dudan  todavía  en 
dedicar  sus  estudios  y  el  poderoso  auxilio  do  su  ingenio  por  ol  di 
ffcil  camino  que  falta  recorrer.  Es  do  esperar  quo  no  dejarán  de 
presentarse  obstáculos  é  inconvenientes  que  retarden  la  difusión 
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quo  es  necesaria  para  seguir  con  menor  esfuerzo  y  mayor  seguri¬ 
dad,  la  traza  luminosa  del  progreso.  Es  preciso  una  gran  circuns¬ 
pección  en  la  aplicación  de  quo  lo  quo  abunda  no  daña,  cuidando 
mucho,  especialmente  en  grande  escala,  do  no  sofocnr  las  fecundas 
iniciativas  y  debilitar  el  interés  quo  dobo  tomarse  on  amplia  y  so- 
renn  discusión  sobro  cuanto  so  ha  hecho,  so  está  haciendo  y  podrá 
hacerse  on  el  perfeccionamiento  do  la  máquina  rotativa;  cooperan¬ 
do  cada  cual,  con  los  medios  que  pueda  disponer,  al  éxito  que  tan¬ 
to  se  persigno.  Las  más  recientes  aplicaciones  do  los  turbomotores 
y  las  opiniones  que  van  manifestando  autorizadas  personalidades 
técnicas  é  industriales  on  los  más  importantes  periódicos  científi¬ 
cos,  aumentan  la  fundada  esperanza  on  el  porvenir. 

En  América  la  «NVostinghouso  Machino  Company»  produce  ya 
mecanismos  eléctricos  movidos  por  la  turbina  Earsons,  garantizan¬ 
do  un  consumo  quo  no  excede  de  8,5  kgs.  de  vapor  por  küowat-hara, 
correspondionto  á  6,350  cab.-ind.-hora  de  una  buena  máquina  do 
pistón;  y  la  «General  Electric  Company»  lanza  sobre  el  mercado, 
en  competencia,  la  novísima  turbina  Curtís- 

La  mencionada  «WHliam  Denny  &  Brothers»  do  Dumbarton, 
constructora  del  ya  citado  King  Edward,  se  declara  satisfechísima 
del  funcionamiento  del  aparato  motor  de  este  buque,  impulsado, 
como  sabemos,  por  la  turbina  Parsons,  muy  oconómica. 

La  «Sociotó  Laval»;  las  «Greonwood  &  Batloy  Ltd»,  "Sauttef  - 
Harlé»,  «Brown,  Boveri  &Co.»,  «C.  A.  Parsons  &Co.»,  Parsons  Ma¬ 
rino  Steamturbino  Co.»,  «Brush  Electrical  Co.»,  «Oerllkon»,  etcéte¬ 
ra  construyen,  en  creciente  demanda,  excelentes  turbinas  de  vapor 
aplicadas  á  los  más  variados  usos  de  la  industria.  ■ 

Herr  Schmidt,  en  el  Zeitschrlsft  da  Vereines  deuteher  Ingenieure, 
elogia  vivamente  el  empleo  do  turbinas  Laval,  con  recalentamiento 
do  vapor  Horing,  y  manifiesta  que  el  consumo  de  vapor  es  inferior 
á  8  kgs.  por  cáb.-hora. 

El  profesor  Lowickl,  predice  fi  los  turbomotores  grandes  per¬ 
feccionamientos  con  el  uso  del  vapor  recalentado. 

W.  E.  Warrilow,  dice  quo  los  motores  de  turbina  es  cuanto 
puedo  desearse  en  el  acoplamiento  de  Dinamos  y  Alternadores,  y 
que  muy  pronto  ocuparán  un  lugar  preeminente  on  las  Estaciones 
generadoras  do  electricidad,  las  oual03  demandan  unidades  motri¬ 
ces  cada  vez  mayores.  La  máquina  rotativa  so  considera  superior  á 
la  do  pistón  on  lo  que  concierne  ó  sus  condiciones  recíprocas  do. 
aumentar  con  el  tiempo  y  el  uso,  ei  consumo  horario  de  vapor;  en 
la  facultad  do  variar  instantáneamente  el  número  de  revoluciones, 
y  en  la  regularidad  del  movimiento,  ■' 

Afirma  que  cuando  la  máquina  alternativa  eaiga  en  desuso,  el 
turbomotor  será  quien  la  sustituya,  con  gran  alegría  de  los  mecá¬ 
nicos,  como  un  nuevo  medio  capaz  do  vencer  las  dificultados  quo 
originnn  las  progresivas  aplicaciones  prácticas. 

Él  profesor  Ratonu,  en  la  conferencia  sobre  la  turbina  de  vapor 
celobrada  on  Francia  el  año  anterior,  llama  la  atención  de  los  téo- 
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nicos  acerca  do  algunas  cspecialísimns  aplicaciones  de  estos  nuevos 
motores  y  de  la  propiedad  quo  disfrutan  do  poder  aprovechar  la 
energía  restante  dol  vapor  ya  reducido  á  muy  bnj*  presión,  por 
haber  actuado  en  otros  aparatos;  y  creo  quo  con  el  empleo  de  esas 
ventajas,  pueden  conseguirse  resultados  muy  económicos. 

John  Da vidson,  on  una  lectura  quo  dió  on  la  «Livorpool  Engi- 
neering  Society»  declara  con  satisfacción,  quo  el  desarrollo  do  las 
turbinas  térmicas  en  los  últimos  a  (los  fué  sorprendente  y  quo  un 
gran  porvenir  está  reservado  á  estas  máquinas. 

R.  H.  Thurston  en  otra  lectura  de  la  «Nuew  York  Electrical  So- 
cioty»  celebrada  en  Marzo  último,  reasume  de  un  modo  claro  y  ori¬ 
ginal  el  carácter  del  momento  presente  y  del  futuro  para  tos  moto¬ 
res  do  turbina,  cuyos  puntos  más  salientes  trataremos  de  oxponor, 
confirmando  de  un  modo  indudable  y  preciso  lo  quo  nosotros  he¬ 
mos  expuesto  difusamente. 

Thurston,  hace  notar  como  la  turbina  de  vapor,  después  del 
largo  período  de  2.000  años  transcurridos  entro  el  florecimiento  do 
la  Filosofía  griega  y  el  momento  actual  de  las  aplicaciones  de  la 
ciencia,  se  presenta  en  su  íotma  primitiva  la  más  perfecta  do  las 
máquinas  térmicas.  Dico  también  quo  su  mayor  ó  menor  éxito  á 
través  de  los  siglos  dependerá  exclusivamente  de  la  corrección  en 
las  proporciones  y  mano  do  obra,  y  de  la  resistencia  en  sus  dimen¬ 
siones  y  metales.  Según  él,  la  turbina  de  Horón,  la  de  Parsons  y  la 
do  Curtís,  no  difieren  entre  sí  más  quo  en  la  construcción.  El  inge¬ 
niero  moderno,  al  dedicarse  al  proyecto  do  una  de  estas  máquinas, 
estudia  el  mejor  resultado  entro  las  exigencias  del  máximo  rendi¬ 
miento  termo-mecánico,  en  abierto  contrasto  con  las  cualidades  fí¬ 
sicas  de  los  metales,  y  de  la  elaboración,  basadas  on  los  últimos 
adelantos  de  la  metalurgia.  Muchos  medios  y  disposiciones  pecu¬ 
liares  en  los  órganos,  algunos  do  los  cuales  pueden  clasificarse  de 
invenciones,  se  proponen  el  objeto  mencionado  y  constituyen  la 
sóla  diferencia  digna  de  notarse  entre  los  más  modernos  y  los  más 
antiguos  tipos  de  turbinas  de  vapor.  Los  resultados  obtenidos  en 
estos  tiempos  son  juzgados  por  Thurston  muy  suporiores  á  las  pro¬ 
visiones  de  los  más  optimistas,  y  pueden  parangonarse,  bajo  todos 
conceptos,  con  los  mejores  de  las  máquinas  alternativas.  Eso  está 
demostrado  por  las  experiencias  prácticas  y  las  indagaciones  cien¬ 
tíficas  quo  do  continuo  so  ejecutan  en  ios  turbomotores;  y  aunque 
•éstos  se  hallan  todavía  on  un  periodo  que  pudiéramos  llamar  expe- 
'  rUnéptai,  es  lícito  suponer  que  concluirán  por  afirmarse  establo- 
lítente  y  encontrarán  en  sus  aplicaciones  técnicas  nncho  campo  en 
,  el  porvenir.  La  dirección  de  su  camino  no  presenta  dudas  ft  los  in¬ 
teligentes  on  el  doble  orden  de  ideas  térmico  y  de  construcción.  Cuan¬ 
do  con  la  supresión  de  los  escapes  de  vapor,  la  reducción  dol  roza¬ 
miento  on  las  canales,  el  fuerte  recal ontam ionio  del  fluido  motor, 
la  elección  de  tipos  para  determinados  usos  y  la  regulación  de  la 
velocidad  de  la  máquina  de  turbina  sea  más  económica  que  la  de  pis¬ 
tón,  el  motor  térmico  ideal  realizará  prácticamente  el  altísimo  fin  quo 
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una  numerosa  falange  do  hombres  de  ciencia,  técnicos  distinguidos 
y  hábiles  constructores,  persiguen  tan  tenazmente.  Nunca  como 
ahora  en  la  historia  de  la  Ingenioría  mecánica,  ha  sido  otra  máqui¬ 
na  objeto  do  tan  profundas  investigaciones  científicas  y  tan  exten¬ 
sas  pruebas  experimentales.  Thurston  concluye  su  interesante  lec¬ 
tura,  diciendo  que  el  progreso  de  esto  antiguo  mecanismo,  ha  de 
llevarnos  muy  pronto  á  la  posesión  del  ideal  termodinámico  y  al 
más  alto  grado  de  eficacia  que  puede  esperarse  de  las  máquinas 
térmicas. 

¿Qué  máB? 

Nosotros  no  sabemos  terminar  esto  trabajo  sino  deseando  que 
so  cumplan  estas  profecías  de  Thurston  y  que  en  Italia  se  acentúe 
la  corriento  favorable  en  favor  de  las  turbinas  do  vapor  con  apli¬ 
caciones  de  verdadera  importancia.  Auguramos  también  que  los 
ejemplos  recientes  de  Milán  y  Turín,  lojos  de  ser  casos  aislados, 
son  ya  la  iniciación  de  una  tendencia  resuelta  á  colocar  nuestro 
país  á  la  cabeza  de  estos  estudios,  como  de  tantos  otros  progresos 
científicos  é  industríales. 

Damos,  por  ultimo,  en  la  lámina,  (*)  la  disposición  general  de  la 
fábrica  do  Porta  Votta  en  Milán,  en  la  cual  puede  verso  como  se  ha 
conseguido  la  instalación  do  los  turboalternadores  Brown  Boverio- 
Parrons  para  una  potencia  de  7M00  cab.  sobre  13.000  que  consti¬ 
tuyen  la  estación  entera,  y  tenor  una  idea  dei  considerable  espacio 
que  se  aprovecha  adoptando  los  motores  de  turbina  en  lugar  do  los 
de  pistón  (1).  .  ° 

e.  ferrhti, 

lufeoicn  uní, 


(*)  Omitimos  !»  reproducción  de  la  tóininn  que  se  menciona,  por  considerar  sufieicn. 
te  para  nuestro  objeto,  ni  traducir  este  trabajo,  tener  eouocitniento  do  que,  respecto  4  es|m- 
cao  ocupado,  los  motores  de  turbina  non  más  ventajosos  «pie  lo#  do  pistón  <N.  del  T.» 

(I)  El  astillero  W.  Dettoy  de  Dmnbartóii  lia  i'onstniblo  recientemente  dos  buques  con 
motores  de  turbina  l’nrsons  destinados  al  servicio  de  la  Marino.  Et  primero  The  Qtiecu, 
para  la  pimpaftlu  «Sunlh  En«tern  atui  Chntlmin  Railwoy.  mn  motores  do  la  fueran,  en 
conjunto,  de  7.500  rni.  El  segundo  para  la  Compañía  ferroviaria  •London-Brighton.  con 
la  fuerza  de  (>.500  culi.  Ix»s  dos  barcos  tienen  tres  ejes  motores:  los  laterales  con  dos  lié- 
bce»  cada  uno  y  el  central  con  una  solamente.  El  número  de  revolucione#  está  reducido  4 
oOQ  jsir  minuto.  I.a  velocidad  alcanza  4  21,5  viitlni,  coa  un  consumo  de  carbón  muy  limi¬ 
tado,  funcionamiento  de  gran  regularidad  y  ausencia  completa  de  vibraciones. 

Se  observa,  en  fin,  que  la#  principales  ninriims  de  guerra,  comienza»  4  adoptar  lo#  iirrt- 
pulsores  de  turbio»  en  sus  buques  rápidos.  Entre  ello#  mencionaremos  los  cuatro  cruceros 
ingleses  de  la  .tíom-clns».  provistos  cada  uno  de  turboutotom,  cuya  fuerza  total  e»  pró¬ 
ximamente  de  10.000  cab.  y  de  los  cuales  ya  so  ocupó  esta  Revista,  (Diciembre  1903). 
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Liga  Marítima  Española. 

- - 

El  18  del  mes  anterior  celebró  la  Junta  Central  do  esta  Asocia¬ 
ción  la  sesión  preliminar  do  la  Asamblea  anual  reglamentaria  quo 
tuvo  lugar  el  20.  Presididos  ambos  actos  por  el  Sr.  Marqués  do 
Reinosa,  en  el  primero,  el  Secretario  Sr.  Navarrote  dió  cuenta  do 
las  gestiones  realizadas  por  la  Junta  desdo  la  última  sesión,  relati¬ 
vas  á  protección  ft  la  Marina  Mercante,  expedición  rápida  ferrovia¬ 
ria  del  pescado  fresco,  servicio  do  vapores  correos  do  las  islas 
Baleares  ó  Información  Hullera  Nacional.  La  Junta  despachó  ado- 
móa  varías  mociones  referentes  á  reconocimiento  de  buques  y  peri¬ 
tos  inspectores  de  ellos  en  los  puertos,  inclusión  de  capitanes  y 
pilotos  en  la  Ley  de  accidentes  del  trabajo,  nuevo  reglamento  do  la 
Copa  de  Regatas  de  la  Liga  y  creación  de  un  fondo  do  reserva  para 
proveer  todas  las  necesidades  de  la  Asociación.  Aprobó  por  ultimo, 
la  memoria  anual  reglamentaria  que  debía  de  leerso  en  la  Asam¬ 
blea,  consignando  la  Junta  su  satisfacción  por  la  prosperidad  cre¬ 
ciente  de  la  Sociedad  y  del  éxito  de  sus  trabajos  quo  so  consignarán 
en  ol  Anuario  que  para  el  año  1906  está  imprimiéndose. - 

Eri  la  Asamblea  del  20,  á  la  que  asistieron  además  de  los  vocalos 
de  la  Junta  Central  representantes  de  las  Juntas  de  Santander, 
Corulla,  Yigo,  Ferrol,  Cádiz,  Málaga,  Alicanto,  Santa  Poln,  lortosa. 
Son  Carlos  de  la  Rápita,  Barcelona  y  Mahón,  y  de  los  más  importan¬ 
tes  socios  colectivos  que  radican  en  Madrid,  en  unión  de  otros  in¬ 
dividuales,  después  de  la  lectura  de  la  memoria  hecha  por  el  señor 
Navarrete  y  que  fuó  aprobado  por  unanimidad,  con  un  voto  de 
gracias  á  la  Junta  por  su  gestión,  se  aprobaron  varias  mociones  do 
los  Sre9.  Ortiz  de  la  Torro  y  Setuain  para  quo  la  Liga  concurra  a  la 
información  sobro  el  proyecto  de  Ley  de  bases  arancelarias  abierta 
por  la  Comisión  dictaminndora  del  Congreso  do  Diputados,  y,  á 
análoga  información  abierta  por  la  Comisión  dictammauora  en  el 
Senado  sobre  el  proyecto  de  Ley  de  emigración,  aportando  á  ellas 
cuantos  datos  y  opiniones  ha  reunido  la  Liga  robre  tan  importantes 
problemas. 

El  representante  do  la  Corulla  Sr.  Sánchez  de  Toledo,  dió  las 
gracias,  por  último,  al  Sr.  Marqués  de  Reinosa  por  su  participación 
parlamentaria  en  el  restablecimiento  de  los  servicios  do  trenes 
adecuados  para  el  transporte  del  pescado  fresco  en  aqnella  pro¬ 
vincia. 
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Las  bases,  arancelarias. 


En  el  informo  bocho  auto  la  Comisión  dol  Congreso,  dictnmina- 
dora  del  Proyecto  do  Ley  do  bases  arancelarias,  el  Secretario  do  la 
Liga  Marítima  Española  y  do  la  Hullera  Nacional  afiliada  á  aqué 
lia,  Sr.  Navarrete,  solicitó  respecto  á  la  hulla,  que  so  lijo  en  la  baso 
C,  on  que  está  incluida,  un  mínimum  do  protección  do  10  por  100, 
para  que  en  analogía  con  lo  expresado  on  Iaa  bases  D  y  E  y  hasta 
el  máximum  consignado  del  15  por  100,  oscile  la  protección  aran* 
colaría  quo  so  conceda  á  tan  importante  industria  nacional. 

Respecto  á  las  industrias  do  pesca,  solicitó  que  se  modifique  la 
base  12."  que  concede  sólo  franquicia  arancelaria  al  pescado  fresco, 
saludo  y  soco,  cogido  por  españoles  y  procedeute  do  las  posesiones 
do  Africa,  haciendo  extensiva  dicha  franquicia  á  todo  el  pescado 
cogido  por  españoles  en  mares  libres  y  transportado  por  ellos  en 
buques  nacionales,  en  fresco,  ó  con  la  sal  necesaria  para  su  con¬ 
servación. 

En  cuanto  á  las  industrias  marítimas  on  general,  y  especial* 
monte  las  do  construcción  do  buques,  máquinas  y  calderas,  y  arma¬ 
mentos  navales,  solicitó  que  se  redacten  las  bases  3,n  y  13.*  que 
fijan  los  principios  á  quo  deben  ajustarse  las  nuevas  leyes  comple¬ 
mentarias  del  Arancel  y  el  cumplimiento  do  las  vigentes  sobre 
primas  á  la  construcción  y  devolución  de  derechos  etc.,  etc.,  Ínterin 
no  sean  modificadas,  de  suerte  que  no  impidan  á  la  nueva  Ley  de 
Protección  á  las  industrias  marítimas,  quo  se  dicto  la  amplitud 
necesaria  para  el  concierto  de  los  diversos  intereses  concurrentes, 
limitando  á  priori,  las  franquicias  ó  rebajas  do  derechos  arancela¬ 
rios  que  en  ella  puedan  otorgarse  así  como  las  primas  y  otras  pro¬ 
tecciones  complementarias  dol  Arancel,  en  la  confianza  de  cuya 
concosión  so  habían  incluido  sin  duda  las  embarcaciones  en  la  báse 
C,  con  un  margen  protector  de  un  15  por  100  como  máximo,  on  vez 
do  incluirlas  on  la  baso  Rcon  los  domás  productos  do  la  industria 
nacional,  entre  mínimos  y  máximos  de  15,35  y  50  por  100,  cuyo 
promedio  en  el  do  la  protección  que  la  corresponde,  en  conjunto,, 
sin  perjuicio  do  las  rebajas  de  derechos  arancelarios,  6  franquicias 
quo  requieran  los  buques  dedicados  á  navegaciones  de  competencia 
internacional.  r 


BIBLIOQBAFIA 


Anuario  de  las  tareas  del  Ateneo  Ferrolano  en  un  segundo 
curso  (1.904-1905). —  Un  volumen  de  550  páginas. 

La  Junta  directiva  dol  expresado  Ateneo  nos  ha  obsequiado  con 
un  ejemplar  que  contieno  la  labor  on  aquél  realizada,  desde  No¬ 
viembre  do  1901  á  Junio  de  1905,  constituida  por  notables  ó  instruc¬ 
tivas  conferencias  referentes  á  Historia,  Ciencias,  Litoraturay  Artos. 

El  Círculo  do  Maquinistas  agradece  muchísimo  la  atención  do 
que  ha  sido  objeto,  y  felicita  á  tan  distinguido  centro  de  cultura 
por  su  obra,  especialmente,  á  los  14  socios  que  han  contribuido  con 
su  inteligencia  á  la  composición  de  trabajo  tan  meritorio,  ameno  é 
instructivo. 


NECROLOGÍA 


Terminamos  el  año  perdiendo,  en  menos  de  dos  meses,  á  cuatro 
de  nuestros  queridos  compañeros,  que  dejan  á  sus  familias  el  dero¬ 
cho  á  percibir  la  pensión  que  por  nuestra  Sociedad  les  correspon¬ 
de,  aumentando  por  tanto  sus  obligaciones  de  un  modo  desconso¬ 
lador. 

Ante  la  pena  que  nos  embarga,  seguiremos  la  costumbre  ae 
dedicarles  hoy  un  recuerdo.  .  . 

En  20  de  Noviembre  dejó  de  existir  en  esta  ciudad  el  maquinis¬ 
ta  jefe  y  antiguo  consocio  nuestro,  D.  Juan  Arrabal  y  Bandera. 

So  hallaba  actualmonto  on  la  situación  do  excedencia  y  aunque 
propenso  dosdo  haco  tiempo  á  sufrir  un  grave  ataque  que  amena¬ 
zaba  su  vida,  no  era  do  esperar,  sin  ombargo,  tan  rápido  ó  inespe¬ 
rado  desenlace.  Su  muerte  fué  muy  sentida  por  todos  sus  compa¬ 
ñeros  y  amigos.  , 

Contaba  68  años  de  edad  y  muchos  y  prolongados  servicios  en 
la  Armada,  en  la  que  Ingresó  en  clase  de  ayudante  do  máquinas  en 

Enero  de  1866.  .  , 

Durante  su  larga  carrera  estuvo  embarcado  en  los  cruceros 
Aragón,  Isla  de  Cuba,  Reina  Mercedes,  Vizcaya  y  Cristina;  fragatas 
Carmen,  Tetuán,  Lealtad  y  Almansa;  goletas  Ligera,  Guadiana,  Fa¬ 
vorita,  Vencedora,  ¿Ha,  Filomena  y  Valiente;  vapores  Ciudad  de  Cádiz, 
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h-uhcl  la  Católica,  Lcyaspi  y  Manila  y  cañoneros  Pelicano,  Leso  y 
Picaño. 

En  distintas  épocas  prestó  sus  servicios  en  Cuba,  Puerto  Rico, 
y  muy  especialmente  en  Filipinas,  en  donde  contaba  diversas  cam¬ 
pañas;  en  las  costas  de  la  Península,  durante  la  guerra  carlista,  y 
en  la  deícnsa  del  arsenal  de  la  Carraca  en  Julio  do  1873. 

Durante  su  permanencia  en  oí  Archipiélago  filipino  asistió  con 
el  crucero  Cristina,  buque  do  su  destino,  6  las  operaciones  practi¬ 
cadas  con  motivo  de  la  insurrección  tagala  do  1897,  continuando 
embarcado  en  dicho  buquo  en  el  memorable  1.‘  de  Mayo  do  189S, 
en  que  la  Escuadra  norteamericana  atacó  ü  nuestros  buques,  reci¬ 
biendo  una  herida  por  consecuencia  de  una  granada  enemiga  que 
estalló  en  el  departamento  de  las  máquinas;  la  misma  que  hirió 
también  al  maquinista  de  cargo  y  causó  la  muerto  á  dos  fogoneros 
de  la  dotación.  Desembarcado  en  el  arsenal  del  Apostadero  con  el 
resto  do  la  tripulación  superviviente,  fuó  prisionero  de  guerra  has¬ 
ta  Marzo  del  siguiente  año. 

So  hallaba  en  posesión  do  la  placa  de  2.a  clase  de  la  orden  del 
Mérito  Naval,  do  la  cruz  do  1“  de  la  misma  orden  con  distintivo 
rojo,  medallas  do  la  Carraca  y  Cuba  y  era  dos  veces  benemérito  do 
la  Patria. 

Era  socio  del  Círculo  desdo  1872. 

A  la  conducción  de  su  cadáver  al  Cementerio,  asistieron  comi¬ 
siones  de  lodos  ios  Cuorpos  de  la  Armada  y  numerosas  personas 
del  elemento  civil  de  esta  ciudad,  donde  su  familia  cuenta  con  mu¬ 
chas  amistados. 

* 

*  * 

En  l.“  do  Diciembre  falleció  el  maquinista  mayor  de  2.a  clase 
D.  Arsenio  Alvarez  Grandal.  Joven  aún,  pues  sólo  contaba  43  años 
do  edad,  baja  al  sepulcro  víctima  de  penosa  enfermedad. 

Ingresara  en  el  servicio  en  20  de  Febrero  de  1890  v  en  él  año 
último,  después  do  hacer  sus  estudios  con  aprovechamiento  en  la 
Escuela  del  Cuerpo,  fuó  promovido  al  empleo  de  maquinista  mayor 
do  segunda  claso  y  destinado  ai  acorazado  Pelayo,  cuyo  destino  no 
pudo  cumplimentar,  por  encontrarse  en  grado  avanzado  mi  cruel 
padecimiento. 

Contaba  varias  campañas  en  Ultramar  y  con  muy  buena  repu¬ 
tación  profesional  entre  sus  compañeros,  de  los  cuales  era  además 
Bumntnonto  apreciado  por  sus  recomendables  condiciones  de  carác¬ 
ter  afablo  y  respetuoso. 

Pertenecía  á  nuestra  Sociedad,  como  socio  ofectivo,  desde  1  ■  de 
Octubre  de  1891.  ¡ 

* 

*  Di 

También  dejaron  do  existir  en  igual  mes  del  año  último,  en  San 
Fernando  y  en  esta  ciudad,  respectivamente,  los  primeros  maqui¬ 
nistas  D.  Manuel  Baleato  y  Quirós  y  D.  Enrique  García  Bautista, 


apreciables  consocios  nuestros  también.  Ambos  en  la  plenitud  do 
la  vida  y  con  muy  buenas  referencias  personales. 

El  primero  ingresara  en  ol  sorvicio  en  27  de  Diciembre  de  1888 
y  ol  segundo  en  13  de  Mayo  de  1891,  habiendo  prestado  importan¬ 
tes  servicios  do  navegación  por  Europa  y  Ultramar. 

Formaban  parto  do  nuestra  Asociación  desdo  1."  do  Enero 
de  1890  y  desdo  igual  mes  de  1894,  respectivamente. 

Al  duelo  quo  en  estos  momentos  embarga  á  las  familias  de  nues¬ 
tros  infortunados  compañeros,  nos  asociamos  do  todas  veras,  de¬ 
seando  para  ollas  la  resignación  cristiana  que  los  es  precisa. 


SEIiRCIÓH  de  las  señoras  y  señores  pensionistas  existentes  en  de  Ene¬ 
ro  de  1906,  con  expresión  de  su  residencia  y' cuotas  trimestrales  que 
’  tienen  asignadas. 


RESIDENCIA 

Peseta* . 

CIA. 

Dona  María  Solo,  madre  de  D.  Pascual  Píen  lio.. . 

Ferrol. 

81 

>  ¡ 

»  JoBefaTenrciro,  viuda  de  I).  Juan  Casara  villa. 

» 

75 

> 

•  Carmen  Rodrigue*,  id.  de  D.  Joaquín  Culi, . 

.  » 

7:¡ 

50 

,  Juana  Col!,  huérfano  de  D.  Joaquín  Col) .  . . 
»  Generosa  Cobos,  viuda  ile  D.  Federico  Es- 

Corulla. 

•"■i 

50 

candém . . . . . 

Madrid. 

81 

* 

,  Carolina  Quintana,  Id.  do  D.  Fernando  Arana. 

Santiago. 

102 

J 

*  Irene  Autíinez,  id.  de  D.  Honorato  Buccta. . 

.  Ferrol. 

102 

Srats,  Huérfanas  do  í).  Ricardo  Santiago. . 

Dona  Mantuda  Cohreiro,  viuda  da  D.  Marcial  Co- 

» 

82 

50 

rra!. . . . .  . 

> 

120 

* 

»  Antonia  Gallego,  Id.  de  D.  Antonio  Lnmaia 

» 

litó 

*  1 

■  >  .  Rosa  López,  id  de  D.  Valentín  I‘in viro . 

ite 

» 

»  Adela  Ltyiez,  id.  de  P.  Antonio  Rodríguez. . 

Barcelona. 

171 

> 

>  Josefa  Montero,  Id.  de  D.  Laureano  Cueva» 

Ferrol. 

1Ü2 

» 

»  Pilar  Sainx,  Id.  de  D.  Domingo  Cotón . 

» 

1  fió 

» 

»  Carolina  Pareja,  id,  de  D.  Eiequiel  Torras.. 

República  Argentina. 

117 

» 

»  Fforimla  Jíovtrn,  id.de  P.  José  F.  Lamaza  . 

» 

201 

> 

»  VicUirina  I’ombo,  id.  de  D.  José  Calaza». .  . 

Coran*. 

l  fió 

» 

8ws.  Huérfanas  de  D.  Román  Mauriz. . . 

Ferrol. 

150 

> 

m 

100 

50 

Pona  Agustina  Blanco,  viuda  de  D.  José  Montero 

» 

219 

» 

*  Juana  Ten  miro,  id.  de  Camilo  Estripot. .... 

» 

1-17 

» 

*  Angela  Fernández,  id.  de  D.  Emilio  Ferrer. 

»  Andrea  Rodríguez,  id.  de  P.  Francisco  Soto. 

> 

147 

» 

Corafta. 

i  71 

> 

firma.  Huérfana»  de  P.  Alberto  Torre» . 

Valencia. 

120 

» 

Doña  Carotina  Anido,  viuda  de  D.  José  Hernia  . . 

Guadalnjara. 

lótí 

120 

» 

»  Josefa  Maresma,  Id.  de  D.  José  Naya. ..... 

Ferrol. 

> 

fin*.  Huérfanos  de  IJ.  Manuel  M.  Mnyobm . 

» 

228 

» 

Doñi  Maris  Ckm,  viuda  de  D.  Pablo  Víllerrmix. . 

*  Manuela  de  la  Caballería,  id.  de  D.  Sebos- 

Corana. 

21» 

• 

fita  Sánelo* . . . 

Segovia. 
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J<>*¿  Pnntiii,  padre  iln  I),  Eugenio. , .  . 

Huérfanas  de  I),  Justo  Pastor . 

i  Peregrina  Jarrin,  -Viuda  tic  I).  Manuel  Lo- 


Adelaida  Montcngmlo,  id.  de  D.  Enrique 

Silva.  . .  . 

Amalia  Mnipiieira,  id.  de  D.  Camilo  Váz¬ 
quez  . 

Ramona  Ramos,  id.  de  D.  Antonio  Beltnín. 
Manuela  Landrove,  id.  de  1).  Aquilino  L6- 

t** . . 

Clarisa  Patino,  Id.  de  D.  Juan  Torrente. . . . 
Josefa  Pereira,  id.  de  D.  Kieardo  Fajardo. . 
Catalina  Celireiro,  Id.  de  D.  Enrique  Bár¬ 
relo  . •. . 

Elvira  Ramos,  id.  de  D.  Ignacio  Nave! ras. . 
Niño  lasa  Balino,  fd.  de  D.  Rafael  Cores  ... 

Angela  Gilnbert,  id.  de  D.  Jesús  Ilrnge . 

Romana  Ameijeiras,  id.  de  D.  Cesáreo  Rá¬ 
celo . . . . 

Josefa  Komalde,  id.  doD.  Juan  SI.  Vidal. , . 
Carmen  Días  Espantoso,  id.  de  D.  Geranio 

Fontela. . 

Manuela  Vidtteiras,  id.  de  D.  Ricardo  Có¬ 
rner . . 

Pilar  Gómez,  id.  de  D.  Braulio  Amaro  _ _ 

María  Rivas,  madre  de  D.  Evaristo  Vinas  . 
Teresa  Rodrigue!,  viuda  deD.  Juan  Gallego. 

Huérfanos  de  D.  José  Andiíjar . 

ídem  de  D.  Beroardino  Canosa . 

i  Encarnación  Pérez,  viuda  do  D.  Nicolás  Cen¬ 
tre  ras  . . 

Juliana  Alonso,  id.  do  D.  Nivnrdo  Díaz.  . . 
María  Matilde  González,  huérfana  de  D.  Jus¬ 
to  González  . . 

Rosa  Barcia,  viuda  de  D.  José  Segunda  . . . 
Aurora  del  Rio,  id.  de  D,  Julio  Rodríguez. . 
Paz  Lauda  Cn listo,  id.  de  D,  Rogelio  Sabir. . 
Lucrecia  Calvifto,  id.  de  D.  Remigio  Vizoso 
Tomasa  Restan!,  id.  de  D.  Andrés  Lamas.. . 

María  Grafía,  id.  de  D.  José  Vázquez . 

Elvira  Arana,  id.  de  I).  Lula  Berra . 

Cimci'iH'iún  Bellas,  hl.  do  D.  Manuel  Lójxá 
AÍinira  (¡arria,  Id,  de  D.  Emilio  Citjaúru. . 
Rosa  PIncer,  id.  de  D.  Franríseo  Díaz  .... 
Pilar  Sísto,  id.  de  D.  Manuel  Enterante  .  , 
María  Fernández,  huérfana  do  D.  Manuel, . . 
Filomena  Dinz  Cancela,  viuda  de  D.  Juan 

Rodríguez. . 

Dolores  Martínez,  id.  de  D.  Manuel  Catalán. 
Josefa  Ahuin,  madre  de  D.  Eduardo  Martin. 
Muría  Ahumada,  viuda  de  D.  Antonio  M. 

Goma  .  . . . 

Rosario  Ordóflez,  Id  de  D.  Jacoho  Rodríguez, 
Josefa  Lima,  id.  de  D,  Antonio  R.  La- 
plaña  . . . 


RESIDENCIA 

Ferrol. 

Isla  de  Cuba. 

Ferrol. 

Corufia. 

Ferrol. 


Santiago. 

Madrid. 


Coruña. 

Femé. 

Santiago. 

Ferrol. 


Santander. 

Filipinas. 

•Ferrol. 

Isla  de  Culta. 
Ferrol. 
Barcelona. 

Ferrol. 
Santander. 
Nueva  York. 
Cernfla. 
Orihueln. 

Ferrol. 

Lineado  Cotteepeióu. 
Cid». 

San  Fernando. 


F  u  n  d  ado*  ci»'8?-9 
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Doña  Antonia  Alacias,  viuda  de  D.  José  G.  Barhiere 
»  Marta  Rodríguez,  id.  de  D.  José  Alvarez . . . 

Don  Arturo  Ocie!,  huérfano  de  D.  Enrique . 

Doña  Dolores  Luna,  viuda  de  D.  Emilio  Bonet  . 

»  Mari»  Vázquez,  id.  de  D.  Manuel  Baléalo. . . 
»  Dolores  Itnmáu,  id.  de  D,  Lázaro  Posas  .  .  , 
»  Teresa  Méndez,  Id.  de  D.  Salvador  Grané. 

»  Marín  Martínez,  id.  deD.  José  Sicz  Ilernct. 
»  Francisca  Ralo,  id.  de  D.  Juan  Sánchez. . , . 
»  Antonia  Cnstelo,  id.  de  D.  Arsenio  Alvarez.. 
»  Ladina  Arrabal,  huérfana  de  D.  Juan  .  .  . 
»  María  Veiga,  viuda  de  D.  Enrique  García. . 


San  Fernando. 


Cartagena. 


NOTA. — Se  descuenta  el  50  j>or  100  do  tas  {tensiones,  jior  no  alcanzar  lo  que  se  cobra 
para  dicho  objeto. 


ACUERDOS  DEL  CENTRO  DURANTE  EL  TRIMESTRE 


Se  acordó  admitir  como  socio  do  instrucción,  al  primor  maqui¬ 
nista  D.  Antonio  Castifioira. 

— Invitar  6  los  señores  socios  ñ  que  durante  el  mes  de  Diciem¬ 
bre  presenten  las  reformas  que  crean  conveniente  introducir  en  oí 
Reglamento,  con  el  fin  do  dar  cumplimiento  á  lo  que  determina  el 
boy  vigente,  en  su  artículo  207  y  siguientes. 

— Comunicar  al  delegado  de  Cartagena,  la  conveniencia  de  acla¬ 
rar  la  modificación  propuesta  al  artículo  28  por  dicha  Delegación, 
a  puesto  que  de  su  redacción  no  se  desprende  si  los  derechos  que 
4|ebe  adquirir  el  socio  á  los' 6  años,  para  los  efectos  de  pensión,  son 
*1  goce  de  las  25  pesetas,  según  el  artículo  -19,  ó  dicha  cantidad  más 
3  pesetas  que  hoy  adquiere  á  los  expresados  G  años. 

¿—Declarar  con  derecho  al  goce  do  pensión,  á  D.*  Antonia  Cas- 
telo,  viuda  del  difunto  socio  D.  Arsonío  Alvarez. 


E.JBA.X.EIS  Ó  R,  DEOSLES 

4  de  Octubre  de  190o.— Disponiendo  que,  en  virtud  de  acordada 
-del  Consejo  Supremo  de  Guerra  y  Marina  de  21  de  Septiembre  úl¬ 
timo,  el  maquinista  mayor  de  l.“  clase,  D.  Edmundo  Sanjuan  Ar¬ 
menio,  oh  vista  do  l^>s  datos  que  so  unen  á  su  instancia,  tiene  dere- 
-cbo  al  abono  de  la  cuarta  parte  del  tiempo  de  campaña  en  el  cual 
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perteneció  fi  las  fuerzas  do  Marina  do  la  Isla  do  Cuba  durante  la 
primera  campana  do  aquella  Antilla;  careciendo  de  derocho  ó  todo 
abono  do  tiempo  do  campana  por  lo  que  se  refiero  ó  las  do  Molida 
y  iiltimn  de  Cuba,  y  quedando  subsistente  la  anotación  hecha  en  la 
hoja  do  sorvicio?,  del  abono  por  permanencia  en  el  Golfo  do  Gui¬ 
nea.  Y  en  esto  sentido  pudiera  ser  informada  la  Real  orden  do  12 
de  Julio  del  comonto  afio. 

11  de  Octubre.— Disponiendo  que,  en  virtud  de  acordada  del  Con¬ 
sejo  Supremo  de  Guerra  y  Marina  do  26  de  Septiembre  último,  el 
maquinista  de  la  Armada,  D.  Francisco  Gil  Jossé,  tiene  derecho  al 
abono  do  tiempo  de  campnña,  desdo  el  14  de  Noviembre  do  1895, 
que  salió  do  Canarias  íí  bordo  del  crucero  Marqués  de  la  Ensenada 
convoyando  tres  cañoneros  con  destino  á  la  Isla  do  Cuba,  hasta  el 
31  do  Agosto  de  1898,  en  que  cesa  el  abono  por  la  expresada  cam¬ 
pana  en  aquella  Antilla. 

1S  de  ídem.  — Disponiendo  embarquen  en  loa  cazatorpederos 
Audaz  y  Terror,  los  maquinistas  mayores  de  1.a  clase  D.  José  Ara¬ 
gón  y  i).  Edmundo  Sanjuan  y  que  al  terminar  la  licencia  por  en¬ 
fermo  que  actualmente  disfruta  en  Ferrol  ol  maquinista  mayor  de 
1.a  clase  D.  Ignacio  González  Pazos,  sea  pasaportado  para  el  De¬ 
partamento  do  Cartagena. 

Idem  de  ídem. — Disponiendo,  en  virtud  do  acordada  del  Consejo 
Supremo  do  Guerra  y  Marina  do  12  do  Septiembre  último,  que  no 
apareciendo  en  la  hoja  do  servicios  del  maquinista  .mayor  de  1.* 
claso  D.  Manuel  Naves  Sarmionto,  se  lo  concediera  gracia  con  su- 
joción  al  Real  decreto  do  23  do  Enero  de  1878,  y  puesto  que  en 
esa  fecha  pertenecía  á  la  Marina  de  Guerra,  le  corresponde  un  año 
do  abono  para  premios  do  constancia  ó  para  la  Orden  de  San  Her¬ 
menegildo,  según  su  categoría  entonces,  pero  no  para  el  retiro. 

Con  respecto  al  doblo  tiempo  de  campaña,  se  hace  preciso  para 
poder  informar,  que  so  amplío  y  acluro  la  expresada  hoja  do  servi¬ 
cios,  consignándose  en  la  8."  subdivisión  los  hechos  do  armas  &  qu«, 
hubiera  asistido  ol  solicitante,  según  indica  el  epígrafe  de  la  miaota, 
y  que  en  el  historial  so  manifieste  la  situación,  navegaciones  ó  es¬ 
taciones  que  tuvo  el  barco  á  cuya  dotación  pertenecía  aquél  desde 
el  19  do  Junio  al  10  de  Noviembre  do  189t>% 

25  de  ídem.  Disponiendo  que  á  los  maquinistas  mayores  de 

1. *  y  2.a  clase  de  la  Armada,  que  constituyen  un  cuerpo  de  oficia¬ 
les,  so  los  conceda  la  gratificación  do  ofectividad,  cuando  cuenten 
en  sus  respectivos  empleos  el  tiempo  que  para  obtener  dicha  grati¬ 
ficación  so  exige  á  los  capitanes  y  tenientes,  respectiva  mente. 

Idem  de  ídem.— Desestimando  instancia  del  maquinista  mayor  de 

2. *  claso  I).  Pedro  Bernabé  Rech,  en  súplica  de  la  concesión  de  un 
año  do  supernumerario. 

Idém  de  ídem. — Concediendo  dos  años  de  licencia  sin  sueldo,  para 
el  extranjero,  con  residencia  en  Manila,  al  primer  maquinista  don 
Pedro  Pérez  Nadal. 

2  de  Noviembre. — Concediendo  cruz  de  la  Orden  del  Mérito  Na- 
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"  val  blanca  pensionada,  ¡t  los  6  años  de  ojoroer  el  cargo  do  profesor 
do  manera  continua,  y  <i  los  8  en  diferentes  escuelas,  ¡i  cuantos 
ejerzan  el  cargo  en  los  distintos  centros  do  enseñanza  de  la  Marina. 
Estos  contros  son:  Escuela  Naval,  Escuela  de  Guardias  marinas  en 
su  primero  y  segundo  año,  Escuelas  do  Aplicación,  do  Aprendices 
marineros,  do  Maquinistas,  do  Maestranza,  de  Artilleros  rio  mar  y 
de  Condestables;  y  cuando  estén  abiertas,  las  de  Infantería  de  ma¬ 
rina,  do  Artillería,  do  Ingenieros  navales,  de  Administración  y  de 
Ingenieros  hidrógrafos. 

2  de  Noviembre. — Promoviendo  al  empleo  de  primer  maquinista 
al  segundo  D.  Francisco  Gómez  Carrasco  y  al  de  segundo,  ni  terce¬ 
ro  D.  Gregorio  Santos  Pcreira,  con  la  antigüedad  ele  di  del  mes  do 
Octubre,  día  siguiente  al  do  la  vacante  que  cubren  por  retiro  dol 
primero  I).  José  Palomino  Márquez. 

Idem  de  ídem. — Remitiendo  al  Departamento  de  Ferrol,  en  donde 
so  halla  ol  detall  do  los  maquinistas  subalternos,  la  instancia  y  do¬ 
cumentos  que  la  acompañan,  del  tercer  maquinista  D.  Matías  Covas 
Coll,  solicitando  abono  on  su  historial,  del  tiempo  que  permaneció 
en  el  ejército. 

■J  de  ídem — Disponiendo  quede  sin  efecto  el  ser  pasaportado 
para  embarcar  en  el  contra-torpedero  Terror,  al  maquinista  mayor 
do  l.ft  D.  Edmundo  Sanjuan,  por  tener  solicitado  su  retiro  fundado 
en  motivos  do  salud;  y  dispono  oinbarquo  on  ol  buquo  de  referen¬ 
cia,  el  maquinista  de  igual  claso  D.  Manuel  Pardo  do  Andrnde. 

í)  de  ídem. — Disponiendo  sea  pasaportado  para  el  Departamento 
do  Cádiz,  de  dondo  procedía,  desdo  el  de  Ferrol,  el  maquinista 
mayor  do  l.1*  D.  Juan  García  Díaz,  que  perteneció  á  la  dotación  del 
Cardenal  Cisneros. 

Idem  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  mayor  de  2.'*  clase 
D.  Gerardo  Prieto  Barros,  desembarque  del  Pclaijo  y  embarque  en 
,ei  Martín  Alonso  Pinzón;  que  el  de  igual  claso  D.  Podro  Bernabé 
Redh,  embarque  en  el  Nueva  España  al  terminar  la  licencia  que  so 
halla  disfrutando,  y  el  do  igual  claso  D.  Ricardo  Montero  Regueiro, 
procedente  del  Cardenal  Cisneros  ombarquo  en  el  General  Concha. 

Idem  de  ídem.  —  Concediendo  un  año  de  licencia  sin  sueldo  para 
navegar  on  los  buques  do  la  Marina  mercante  al  tercer  maquinista 
de  la  Armado,  D.  Aurelio  Yúfora  Díaz. 

23  de  ídem.— Desestimando  instancia  del  maquinista  mayor  de 
1.a  D.  Manuel  Naves  Sarmiento,  on  súplica  de  pasar  u  la  excedencia. 

Idem  de  ídem. — Concediendo  un  año  do  prórroga  en  situación  de 
excedencia  voluntaria,  al  torcer  maquinista  D.  José  Campos  Fojo. 

30  de  ídem. — Desestimando  instancia  del  segundo  maquinista 
D.  Saturnino  Urinrte,  en  súplica  do  mejora  do  número  en  el  esca¬ 
lafón. 

Idem  de  ídem.—  Promoviendo  al  empleo  inmediato,  con  la  anti¬ 
güedad  do  21  do  Noviembre,  al  maquinista  mayor  de  1.‘  I).  Juan 
Cuenca  y  Romero,  y  al  mayor  do  2.a  D.  Ramón  Cores  y  Otero,  por 
el  fallecimiento  dol  maquinista  jefe  D.  Juan  Arrabal. 
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de  Diciembre.— Disponiendo  que  el  maquinista  jefe  D.  Juan 
Cuenca  y  Romero,  continúe  desempeñando  en  comisión  el  destino 
que  actualmente  tiene  asignado  en  la  Comisión  permanente  de 
pruebas  do  máquinas. 

0  de  Ídem. — Desestimando  instancia  do  D."  Dolores  Luna  y  Mu¬ 
ñoz,  viuda  do!  maquinista  mayor  do  1.*  D.  Emilio  Bonet  Chapela, 
en  súplica  de  que  se  lo  conceda  á  su  hijo  D.  Nicolás,  plaza  de  gracia 
en  lns  Academias  do  la  Armada  por  no  haber  concurrido  on  el  fa¬ 
llecimiento  del  referido  maquinista,  las  circunstancias  quo  dan  á 
su  huérfano  el  derecho  ú  ocupar  plaza  de  gracia  en  lns  Academias 
Militares,  pero  teniendo  on  cambio  derecho,  con  arreglo  al  párrafo 
5.°dcl  art.  7.*  del  Reglamento  de  la  Escuela  Naval,  á  poder  ocupar 
en  su  día  plaza  pensionada  en  la  citada  Escuola  Naval,  de  las  sois 
quo  existen  en  la  misma. 

Id  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Dio  de  la  Pla¬ 
ta,  el  mnquinista  mayor  de  2.1  D,  Ricardo  Montero,  y  que  el  de  ‘ 
igual  clase  D.  Manuel  Montero  Carbajo,  embarque  en  el  General 
Concha. 

20  de  Ídem. — Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  don 
Pablo  do  Diego  Lozano,  actualmente  on  situación  de  excedencia, 
para  navegar  on  los  buques  del  comercio. 

Idem  de  Ídem. — Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  don 
Luciano  Díaz  Otero,  on  súplica  de  mojqra  do  puesto  en  ol  escalafón. 

~~  de  Ídem. — Promoviendo  al  empleo  de  primer  maquinista  al 
segundo  D.  José  García  y  Jiménez,  y  ú  segundo  ni  tercero  D.  Diego 
Cainpoy  Aragón,  con  la  antigüedad  do  25  del  corriente,  por  falle-  ' 
cimionto  doi  primero  D.  Manuel  Baleato  y  Quirós,  ol  día  24  del 
actual. 
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